
За Рулем 


БУДЕМ СТРОИТЬ АѲРОСАНИІ 


СОДЕРЖАНИЕ № 9 


Иаж. С. Таге; 
До№11 а авто 
Ф. Б^всоп — А 



Дорога Цевтрайвой АмерВі 
Н- Горіив— Автодор в городские 
Ивх. Превент-Уопрядооовке улі 
Инж. Ь Б— вв— Конвейер в» за, 

Лучшве друзья журвада „Ьа Ру; 
Проф. Е. Чу давоа- Устройство а 


72 рис 


И. Г орлѵна, Г. Долматова. В Козлинско\о, Рдсс-фото 
А, Шайхета и др. 


ДВА РАЗА В МЕСЯЦ БУДЕТ ВЫХОДИТЬ в 1929 году 

За рулем 


Обществен о дитервтуряый в вауяво - популяряь 


іояяыи журвал 







Прол»тарии «се 


'•РУЛ' 


ЗлРтѣі 


ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ 

ЖУРНАЛ ВСЕРОССИЙСКОГО 

ОБЩЕСТВА сАВТОДОР» 

/7вд рвдмтеа 

А^оатш 

иМі^Ве^ва, В. Дмитриева, проф. Л- Л>бікако, 
Преввнта, проф. Е. Чуяакова 

РЕДАКЦИЯ: кіікаа «, Сір 

КОКТОРА.”|^ва б, С?р> 

_^ЯбуА.і1 ; 
бул- 11, 


ПО^ТИСНАЯ^ЦЕНА "=^^«9 год:^пд гад- 






МОЫТНЬУ МАСА2ІЫЕ „2П КІЛЕМ- {«АТ ТНЕ ШіЕЕЬ") 
Мовсоѵ 6, Зіга.чіпоу Воиіѵапі II ЦЕЗК 
X» 9 19 2 8 


ВЫПОЛНИМ ПОЖЕЛННИЕ С'ЕЗДН 

Э тот номер — последний в текущем году 

Следующий номер начинает собой новый тип журнала — журнала двух- 
недельного, т.-е, оборачивающегося в два раза скорее, чем журнал 
вЗа Раулем" в нынешнем виде. Это значит, что в 1929 году мы сможем давать 
читателям материал в два раза скорее и значительно злободневнее, чем теперь. 
Мы будем регулярно держать наших читателей в курсе автомобильных и 
дорожных новостей в СССР, в Европе и Америке 
Цена журнала также понижается. * 

В предыдущем н омере мы сообщили, что на Дорожном с 
тт Демьян Бедный чвНВВЯМЬ. Председательствовавший тов. ІІ 
в ответном слове б;{агсіда[1ил издательство „Огонек", в лице ■ 
создание прекрасного журнала, каковым является журнал „З^Р^'еД” ' тираж 
которого дошел уже до 40 тысяч экземпляров. 

То^ІРШ^от имени с'езда предложил довести тираж журнала до 100 тысяч 
экземпляров н с'езд шумными аплодисментами выразил свое единодушное со- 
гласие с мнением 

Столь высокая оценка, данная с ездом нашему журналу, обязьівает сделать 
его еще более массовым и еще белее популярным среди трудя щихся ССС Р. 
Надо надеяться, что журнм сможет вьсполнить пожелание тов. 
и сто тысяч экземпляровЦрурнала будут широко продвигать идеи Автодора 
в массы 

В последнее время, в связи с обращением к читателям с просьбой сооб- 
щить свое мнение о журнале, о его достоинствах и недостатках, получен ряд 
ценных предложений, которые будут учтены в 1929 году. В частности, в даль- 
нейшем предположено давать в журнале обзор мировой автомобильной и до- 
рожной промышленности и таким образом, дать возможность читателям 
следить за всеми событиями, большими и маленькими в этой области во всем 



Многие читатели указывают, что журнал обязан своему успеху в значитель- 
ной степени литературной, грамотной и доступной манере изложения, а также 
художественностью, которая значительно усиливает впечатляемость его техни- 
ческих статей. Сочетание художественно -литературной обработки с научно- 
техническим материалом дало эффект, при котором журнал не только обслужил 
существующие кадры автодоровкев, но и создал новых автодоровиев, новых 
людей, зараженных романтикой преобразования нашей непроезжей некультурной 
страны в техиически-передовую. 

Журнал уже и сейчас имеет многочисленных друзей; уже шевелятся 
на страницах журнала задорные рабкоры, уже сыплются предложения, уже 
началась борьба с медлительностью, с головотяпством. В дорожные ведомства 
и унылые канцелярии вносится здоровый задор, тормошащий общественные 
организации, уже чиновники начинают превращаться в живых людей. 

Самокритика в дорожном и автомобильном деле сыграет, как и в других 
отраслях нашего хозяйства, не малую роль. 

Журнал „За Рулем" с помощью рабкоров берет под обстрел нашу отста- 
лость, разгильдяйство и некультурность в дорожном и автомобильном деле. 

Мы уже сейчас имеем полумиллионную аудиторию читателей, т.-е. пол- 
миллиона несомненных сторонников решительной борьбы за идеи Автодора. 

В текущем году редакция чувствовала неослабное внимание читателей 
к журналу. Каждый выходящий в свет номер журнала вызывал многочисленные 
письма читателей. 

Редакция получала вдумчивую критику почти каждой статьи, очерка, 
заметки. Каждый промах и каждый успех неустанно отмечались внимательными 
друзьями журнала. 

Прислушиваясь к пожеланиям, учитывая каждое письмо, особенно работ- 
ников далекой провинции, редакции удалось ввести в журнале ряд новшеств, 
выполнить многие предложения читателей. Мы надеемся, что в наступающем 
году журнал попрежнему будет близок и дорог нашим читателям и вся его 
работа будет корректироваться внимательной и дружеской критикой наших 
количественно растущих друзей. 

Мы призываем в наступающем 1929 году тесней сплотиться вокруг журнала, 
распространять идеи Автодора, агитировать за вступление в его ряды, помочь 
распространению журнала, являющегося энергичным проводником идей Автодора, 
и подготовиться к колоссальной технической революции, которая несомненно, 
наступит у нас в ближайшие несколько лет в дорожном и автомобильном деле. 


Инж. с. ТАГ ЕР 


ИНТЕРНДЦИОНДЛЬНДЯ ДВТО/ЛОБИЛЬНДЯ 

мод. ѵВЫСТДБКД в БЕРЛИНЕ 



Цилиндрический кугов ^^ембрандт** на шасси „Лонво-Илоі/д" 


8 НОЯБРЯ этого года, впервые после шест- 
іівдцатилетнего перерыва, в Берлине от* 
крылась интернациональная автомобильная 
выставка. 

На выставке представлено 600 немецких к 
иностранных фнрм. Легковые машины выставля' 
ют — 62, грузовые — 34, н мотоциклы — 49 фирм. 



Двигатель фургона ^Феномен'^ с воздушным 
охлаждением под давлением: /. воздушный 
фильтр „/7оллос'*, 2. стартер, 3, карбюратор 
у^Солекс‘*і 4. вентиляторі динамо 

Чтобы судить о размерах выставки достаточно 
отметить, что она занимает площадь в 50 тыс. м.®, 
из которых под экспонаты занято 22 тыс. 

На выставке ярко отразились тенденции авто* 
строения 1928 н наступающего 1929 года. 

Шести цилиндровые двигатели, правда, пред- 
ставленные в значительном количестве, — уступили 
много места более современным б-цнлнндровым 
не только в самых мощных моделях, но и 
в средних. 


Попрежнему характерны широкие рамы низ- 
кого типа с глубоко лежащим центром тяжести. 

Распространены многоосные мощные автобусы 
с Приводом на несколько осей, в том числе и на 
переднюю. Все больше грузовиков с дизель-мо- 
торами. Много автомобилей со стальным карос- 
серн, с укитарнымн коробками скоростей, с сер- 
во-тормозамн на 4 колеса, с центральной авто- 
матической смазкой под давлением, с воздушными 
фильтрами и т. п. 

Среди мотоциклов доминирует класс до 200 см. 
в связи с освобождением в Германии мотоциклов 
до этой мощности от налогов и обязательного 
разрешения на езду. 

В группе мощных 8*цилмндровых легковых 
автомобилей, которых на выставке не мало, выде- 
ляется красотой и строгостью линий 18/80-снль- 
ный автомобиль »М е р с е д е с-Б е н ц*-, новая 
модель „4^*. Как и большинство других крупных 
машин, автомобиль этот снабжен центральным 
смазочным аппаратом, серво-тормозом на 4колеса, 
масляными амортизаторами двойного действия 



Г ромкоюворительная установка г,Сименс-Шук- 
керт** на шасси Круппа 
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Леікий авто^фурюнчик ^^Дерад'^ 


и пр. Благодаря тщательно' отбалансированным 
вращающимся частям, ход автомобиля исключи- 
тельно ровен. 

Фирма „Н. А. Г. — Протос** в этом году пока* 
зала две свои новые модели — 12/60 л. с., ^литро- 
вую и 14/70 л. с., 3,6 литр., с автоматически 
действующим сце* 
п л е н и е м. Благодаря 
этому автомату исклю- 
чается надобность во 
включении сцепления 
при начале езды ивыклю- 
чеини прн остановках. 

Все управление сцепле* 
ннем производится газо- 
вой педалью; остальное 
делает автомат, состоя- 
щий из сцепления, свя- 
занного с щестью цен- 
тробежными грузиками, 
действующими на шесть 
рычажков.Благодарядей- 
ствию этого автомата 
при определенной ско- 
рости сцепление выключается и получается 
свободный ход автомобиля, подобно 
свободному ходу велосипеда. Это сильно пони- 
жает расход горючего. Эластичность хода уве- 
личивается. 

Очень интересен автомобиль „Р е р“. 

Для этого автомобиля характерна исключи- 
тельно низкая посадка и очень малый вес. Прн 
мощности в 9/50 л. с. — вес не превосходит 960 кг. 
(шасси с кароссери). Благодаря эгому невелик 
расход горючего — 12 литров на 100 км. Двига- 
тель 8-цилиндровый, с унитарной коробкой ско- 
ростей, очень эластичный (на 4-й скорости до- 
пускается езда даже с такой скоростью, как 
4 — 5 км. в час). 

Задняя ось — качающегося типа, подразде- 
ленная на две половины — соеди- 
нена с жестко прикрепленным к 
раме диференцналом с помощью кар- 
данов. 

Благодаря такой конструкции вес 
необрессоренных частей сведен до ми- 
нимума. Из этнх же соображений в 
автомобиле „Рер" фактически отсут- 
ствует передняя ось. Колеса поддер- 
живаются двумя поперечными рессо- 
рами. 

В результате своеобразности этих 
деталей автомобиль передвигается 
по наихудшим дорогам на любой 


скорости, без неприятных воздействий 
на пассажиров (отсутствует тряска). 

Фирма „X а н 3 а Ллойд** пред- 
ставлена автобусом с кузовом 
своеобразной конструкции. Как видно 
из рисунка, этот кузов — цилиндри- 
ческой фЬ{)Ьіы, сделанный целиком 
из металла. Такая форма кузова 
значительно облегчает профили ба- 
лок и уменьшает вес. Сопротивление 
воздуха прн движении по сравне- 
нию с обычными кузовамн меньше. 

Выставленный грузовик «Крупп- 
М и н и м ак с* служит специально 
спасательным целям, главным обра- 
зом, при несчастных случаях с аэро- 
планами. В связи с частыми случаями 
пожаров при несчастьях с аэропла- 
нами, главное внимание уделено их гашению. 
Прн наличии горящего бензина гашение произво- 
дится специальным пенным составом пмннн- 
макс". На шасси установлены два агрегата для 
образования и выбрасывания пены с запасом 
порошка, достаточного для получения 40 тыс. 

литров пены. На всякий 
случай имеется н резер- 
вуар для воды, емко- 
стью в 1.600 литров. Мон- 
тированный на шассн по- 
жарный насос подает 
воду для образования 
пены, іГ также для не- 
посредственного туше- 
ния н для наполнения 
резервуара. Тут же име- 
ются и все необходимые 
для оказания первой по- 
мощи спасательные при- 
боры, — газовые маски, 
кислородный оживляю- 
щий аппарат, аптечки 
и пр. 

Развиваемая скорость доходит до 50 км. в час. 
Шассн-З-тонное, трехосное, с червячной переда- 
чей на две задние оси. 

Громкоговорительная установка фирмы «Си- 
мене Ш у кк е р т" ив шассн Круппа содержит 
все необходимое для передачи речи оратора или 
музыкальных номеров массовому собранию. 

Ток для питания усилительных ламп полу- 
чается от двигателя автомобиля, благодаря чему 
автомобиль не стеснен в сфере своей деятель- 
ности. 

Из авто-фургонов очень удачен в конструктив- 
ном отношении фургон „Феномен". Двигатель 
этого фургона, с воздушным охлаждением, рабо- 
тает под давлением, что обеспечивает одина- 
ково хорошую работу знмой н летом. При 



18і80-сильный Мерседес-Бенц!* последней модели 



Задняя и передняя оси автомобиля „Ре/>" 
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воздушном охлажденнн вообще не опасно замерза- 
ние знмой за ночь оставленной в радиаторе во- 
ды; охлаждение под давле- 
нием обеспечивает интен- 
сивность действия. Этот 
фургон получил вГермацнн 
большое распространение*. 

Среди мелких фургончи- 
ков очень хорошее впечат- 
ление производит новый 
трехколесный «Дерад" с 
двумя, расположенными в 
одной ЛИНИН, сидениями. 

Двигатель обычного 'мото- 
циклетного типа 500 см^, 

1,9 налоговых сил при 12 
тормозных. Сцепление — со 
стальными дисками. Тор- 
моза на всех колесах; руч- 
ной тормоз на заднее ко- 


Автоматическое с^^епление автомобиля 
„И.А.Г . — Протос** 


лесо и ножной тормоз одновременно действую- 
щий на два передних колеса. 

Недостаток места не по- 
зволяет остановиться более 
подробно на всем выста- 
вленном. 

В коротком очерке нель- 
зя охватить экспонаты всех 
600 фирм, участвующих на 
выставке. 

Пришлось ограничиться 
только несколькими нанбо- 
лее ннтереснымн и важны- 
ми новинками, не останавли- 
ваясь на многом интересном, 
в том числе и на всевозмож- 
ных усовершенствованиях 
различных, ранее сушество- 
вавшнх типов. 


эо 
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ДОРОГИ и ДВТО/ПОБИЛИ во ЪСт /ПИРЕ 


Ф Английский гонщик Малькольм Кемпбелл, 
рекорд скорости которого побнт Рей Кичем (см. 
журнал „За Рулем** № 7, стр. 29) вылетел на 
специально купленном аэроплане в Африку с тем, 
чтобы отыскать в Сахаре подходящее место для 
установлеиня нового мирового рекорда скорости 
на автомобиле. 

Ф В Швеции в настоящий момент находится в 
эксплоатацнн шесть тысяч казенных автобусов, 
которые работают на 160 лнинях. Длина авто- 
бусных линий — 50 тысяч километров — превы- 
шает в три раза длину всей шведской железно- 
дорожной сети. 

Ф По последним подсчетам северо американ- 
ской торговой палаты число автомашин, находя- 
щихся в обращении на всем земном шаре, к концу 
нюня этого года превышало 31 мнллнои. Таким 
образом получается, что на каждые 64 жителя 
нашей планеты приходится 1 автомобиль. 

Ф В 1927 году 237 железнодорожных обществ 
в С. А. С.-Ш. заменили, на протяжеинн 48 тысяч 
километров, пассажирское железнодорожное дви- 
жение — автобусным сообщением. 

Ф В Германии организовано „Общество по нзу- 
чеиню финансирования строительства дорог**. 
Организатором о-ва является специальное обведи- 
ненне, во главе которого стоит „Государственное 
кредитное о-во**. В этом объединении принимают 
участие банки, представители промышленных, 
сельскохозяйственных, профессиональных и ком- 
мунальных кругов. При совместной работе 
с уже существующим , Обществом по изучению 
строительства автомобильных дорог** (имеющим 
больше технический, нежели финансовый уклон) 
и „Союзом прусских провинций**, а также гер- 
манскими окружными ландтагами, — новое обще- 
ство имеет целью изучение вопроса по изысканию 
средств на чрезвычайные расходы по перестройке 
новых дорог. Технические проблемы и вопросы, 
связанные с выбором иаправлення дорог, не вхо- 
дят в задачи Общества. 

Ф На улицах городов Англии за последние 
10 лет произошло 864.000 несчастных случаев, 
которые повлекли за собой 33.000 смертей. 


Ф Всеамериканский автоклуб опубликовал ре- 
зультаты сверхрекордного заезда Вэд Мортона 
на обыкновенной стандартной машине Обурн, 
№ 115. Достигнутые на этой машине результаты 
побили ие только все предыдущие рекорды (на 
стандартных машинах) на 8,16, 80, 1^, 804, 1.610 
и 3.220 километров, но также н рекорды по вре- 
мени на 1, 2, 3, 6, 12 и 24 часа: 

Средняя часовая скорость; 


8 

. 137,60 

КАМ 

16 

. 13в.19 


80 - . 

. 138.61 


160 , . . 

. 138,84 


804 

. 136,07 


1610 

. 136,51 


3220 

. 136,80 


1 час • . ■ 

138,35 


3 часа ......... 

136,20 


6 часов 

. 136.12 



136.57 


24 часа 

136,37 



^ В С. А. С. Ш. занято в автомобильном про- 
мышленности 4.000.000 рабочих. Так как в этом 
году будет выпущено 4.000.000 автомобилей, то 
на каждого рабочего приходится по одному 
автомобилю. 

Ф Американский гонщик Уиллис установил но- 
вый мировой рекорд для 250 см. мотоциклов 
на 100 миль — 59 мнн. 47 сек, (средняя скорость — 
161,5 км). 

Ф В Бостоне на 800.000 жителей приходится 
102.000 пассажирских автомобилей и 15.000 гру- 
зовиков. Такое количество автомашин вызвало 
резкие перемены в жизни города. Ряд слишком 
узких улиц, неудовлетворяющих потребностям 
современного автомобильного движения, совер- 
шенно опустел. Цена земельных участков и до- 
мов на этих улицах резко упала. 

Ф В 1927 году длина дорог, по которым езднлн 
в Америке авто<^сы, составляла 1.023330 км., в 
то время как американские железные дорогн и 
трамваи проходят всего 478.320 км. 

Ф На октябрьской международной конференции 
в Лондоне по вопросам „мировой энергии** при- 
нято предложение германской секции о выра- 
ботке к 1930 году единого мирового стандарта 
горючего для автомашин. 
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Ф. БОРИСОВ 



АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

в СТАРОЙ РОССИИ и СССР 


Мото-пробег Москва — Петербург в 1906 г. 

И сторической датой начала механиче- 
ского спорта является у нас 11 октября 
1898 г. В этот день в Петербурге состоя- 
лось первое соревнование на механиче- 
ских экипажах с бензиновым двигателем. 

По старой русской пословице — „первый блин 
комом", это соревнование прошло отчасти „комом“, 
и только благодаря громадной настойчивости 
участников оно было осуществлено. 

Первоначально соревнование было назначено 
на 4 октября, но из-за организационных неувя- 
зок было перенесено на 11 октября. За это время^ 
выпал снег и установилась санная дорога, по- 
этому соревнование происходило в тяжелых усло- 
виях для машин того времени. 

В виду этих условий из четырнадцати записав- 
шихся участников на старт явилось только семь: 
шесть трехколесных экипажей и один четырех- 
колесный фирмы „Бенц* 6,5 л. с. 

Соревнование происходило между станцией 
Александровской и Стрельной. 

Результаты этого исторического соревнования 
были следующие: 1. Беляев — средняя часовая 
скорость 29,4 км., 2. Мерль — 25,8 км., 3. Степа- 
нов— 25,2 км., 4. Шнейдеров — 22.2 км., и 5. Шпан, 
шедший вне конкурса — 20,8 км. Люде . и Мази 
дистанции не окончили. 

Несмотря на незначительную, по сравнению 
с современной, скорость, первое соревнование 
не обошлось без несчастного случая для участ- 
ников. Люде выбыл из соревнования из-за столк- 
новения с повозкой, а Мази, по сообщению прессы 
того времени, „оставил состязание вследствие 
выпавшего винтика, необходимого для действия 
мотора". Эта первая неудача для Мази не по- 
мешала ему впоследствии быть одним из лучших 
спортсменов по механическому спорту и победите- 
лем на ряде соревнований того времени. 

Несмотря на скромное проведение соревнова- 
ния, оно уже носило международный характер, 


Перед началом пробега 

так как один из участников, Альфонс Мерль, при- 
был на соревнование специально из Парижа. 

Это первое испытание, несомненно, имело боль- 
шое значение в деле развития механического 
спорта и распространения механических экипа- 
жей в России. 

Пресса того времени в отчетах о первом испыта- 
нии механических экипажей делала такое заклю- 
чение: „Этот первый опыт убедил присутствовав- 
ших при соревновании, что наши дороги даже 
зимой вполне пригодны для езды по ним авто- 
мобилей как легких, не тяжелее шестипудовых 
(трехколесных), так и тяжелых, свыше 50 пуд. 
(четырехколесных)®. 

Первое соревнование на Западе было в 1894 г., 
а у нас в 1898 г.; мы отстали только на четыре года. 

Успехи первого соревнования и необходимость 
агитации за распространение автомобиля побу- 
дили сторонников авто-мото-транспорта расши- 
рить круг своей деятельности. 

В 1899 году состоялось соревнование уже по 
маршруту Москва — Петербург (20 июня). Запи- 
салось шесть участников, и среди участвовавших 
машин мы видим уже более интересные модели. 
Таковы: двухместный четырехколесный автомо- 
биль Трубецкого, шестиместный четырехколесный 
Герца в 8 л. с., двухместный четырехколесный 
автомобиль в 8 л. с. — Комбера (из Парижа), трех- 
колесные машины в 18/4 л. с.— Мази, Шнейдерова 
и Абрикосова. Победителем соревнования был 
Мази, на трехколеске „Клеман", время — 26 час. 
57 мин., при средней часовой скорости около 30 км., 
вторым был Трубецкой— 42 часа 59 мин., и третьим 
Абрикосов — 42 часа 23 мин., лишенный второго 
места за то, что он под Петербургом сократил 
свой путь. 

В том же году в районе Лигово разыгрывается 
соревнование на 120 км., в котором из 11 участни- 
ков 4 выбыло из соревнования за неисправностью 
машин. Небезынтересно будет перечислить 
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Один из продедов современною овтомобиля 

здесь время окончания днстанцнн, отошед* 
шее в область истории: 1. Мази— 2 час. 43 мин. 

38 сек., 2. Кушель — 2 час. 50 мин. 12 сек., 3. 
Мерель— 3 час. 27 мин. 02 сек., и т. д. 

В 1900 году устраивается второе большое со' 
ревнование по маршруту Москва — Петербург. На 
этот раз количество участников было небольшое. 

Из трек участников (Дешан, Мази и Генрнк) 
дистанцию оканчивает только одни Дешан, улуч- 
шая одновременно время іна эту дистанцию, по 
сравнению с первым пробегом, на 34 минуты, 
пройдя всю дистанцию в 26 час. 23 мни. 2 июля 
того же года в Петербурге устраивается первое 
техническое испытание на подъем и спуск. 

Это соревнование было устроено спортивным 
журналом „Самолет" на шоссе — из Красного села 
в Стрельну, на дистанцию 1,8 км., при высоте 
под‘ема — 72 м. 

С этого года соревнования и испытания на 
экипажах с бензиновыми двигателями стали раз- 
виваться в различных пунктах России. Потреб* 
иость и спрос на автомобили и мотоциклы зна* 
чнтельно увеличиваются. 

В 1906 г. проводится соревнование на мото* 
циклах, близких по своей конструкции к совре' 
мениым мотоциклам, по маршруту Москва — Петер* 
бург, которое выигрывает Синицын. 

В 1907 году организуется большое скоростное 
соревнование автомобилей по маршруту Москва — 
Петербург, с участием иностранцев. В соревиова* 
иии приняло участие 26 машин, окончило испы- 
тание 14. Это соревнование служит наглядным 
примером достижений автомобильной техники и 
строительства автомашин. В 1900 году на бензн* 
новом механическом экипаже было потрачено на 
прохождение этой дистанции 26 час. 23 мин., 
а через 7 лет—только 9 час. 22 мин., со средней 
часовой скоростью 82,8 км., т.-е. почти в трн 
раза быстрее. Победителем был Дюре на авто- 
мобиле „Лоррен -Дитрих". 

В 1908 году устраивается второе соревнование 
по марштруту Петербург — Москва. Время, потра- 
ченное на прохождение всего маршрута, пони- 
жается до 8 час. 30 мни. 30 сек. Средняя скорость — 


20 км. в час, победитель — Геммери, на 
машине „Бенц". 

В 1909 году разыгрывается первое 
международное дорожное испытание 
автомобилей по маршруту Петербург — 
Псков — Рига — Петербург, общим рас- 
стоянием в 1.320 км.; участвовало 19 авто- 
мобилей. Лучшие места занимают Донье 
на машине ^Мерседес" и автомобиль 
военного ведомства „Бенц". 

В 1910 году — международное соревно- 
вание автомобилей по маршруту Петер- 
бург — Киев — Москва — Петербург. Уча- 
ствовало 46 автомобилейі лучшее место 
занимает Пеге на автомобиле„Мерседес". 

В 1911 году состоялись трн больших 
пробега: Петербург — Севастополь, при 
участии 57 машин, кавказское соревно- 
вание в горных условиях, по маршруту 
Новороссийск — Гагры, при 29 участниках 
(лучшие результаты — Коловрат, на ма- 
шине „Лаурнн-Клемент"), и первый про- 
бег грузовых и санитарных автомобилей 
военного ведомства по маршруту Петер- 
бург — Москва — Петербург — Нарва — 
Петербург. В пробеге принимали участие 
14 грузовых, 2 санитарных и 2 легковых 
автомобиля. 

В 1912 году состоялись также трн пробега: 
Петербург — І^вель — Рига — Варшава — Киев — 
Москва (лучшие результаты — Шорыгин, на авто- 
мобиле „Лорѳлей"), испытание-пробег легковых 
автомобилей военного ведомства по маршруту 
Петербург — Псков — Двинск — Внльна — Ковно — 
Гродно — Барановичи — Минск — Смоленск — 
Москва — Петербург (3412 км.) при участии 40 авто- 
мобилей, и второй пробег грузовых автомоби- 
лей военного ведомства по двум маршрутам: для 


Состязания 1899 г, Москва — Петербург, Мо- 
тоциклист {Мази) на Ходынском ипподроме 
(Со старинной открытки) 
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грузовых автомобилей до 
3 тонн, по маршруту Петер- 
бург— Москва — Малый Яро* 
славец^Рославль — Брянск— 

Орел — Тула— Москва-Петер- 
бург (2.772км.), и для 4-тон- 
ных грузовиков: Петербург— 

Москва — Серпухов— Тула — 

Орвл — Москва — Петербург 
(2.450 км.). Участвовало в 
пробеге 54 мвшины. 

В 1913 году состоялся пер- 
вый всероссийскийзвездный 
пробег с финишем в Москве. 

Пробег проходил по 11 марш- 
рутам нз городов: Риги, 

Варшавы, Киева» Кишинева, 

Ялты» Ставрополя, Саратова, 

Самары» Екатеринбурга, 

Гельсингфорса. В пробеге 
участвовало 20 мотоциклов 
м 34 автомобиля} в виду 
трудности пути окончило 
пробег 11 мотоциклов — 550/о, 
н 25 автомобилей, т.*е. 730/о. 

Вторым соревиоваинем в том же году был 
круговой пробег Одесса — Екатеринослав — Одес- 
са. Участвовало 32 автомобиля. Кроме того» со- 
стоялся международный пробег по маршруту 
Москва — Париж, оргаинзоваииый Московским 
автомобильным обществом. 

Намеченному к проведению в 1914 году ните- 
ресиому автомобильному пробегу Москва — Тиф- 
лис— Батум — Крым — Одесса, н международному 
звездному пробегу нз всех стран Европы в Мо- 
скву, вследствие начавшейся империалистической 
войны ие суждено было осуществиться. В этом 
году с 29 мая по 1 июля было проведено только 
соревнование мотоциклнстовпомаршруту Москва — 
Петербург — Москва на 1.560 км. Этот пробег 
для могоциклнстов дореволюционной России 
является самым большим как по днстаицин, так 
н по достижениям. Задачей пробега было выявить 
динамику мотоцикла и его прочность, с чем участ- 
ники вполне спрввилнсь. Из 43 записавшихся на 
стврт явилось 37. Окончило дистанцию в норму 
(84 часа) — 16 участников. Сверх нормы — 3. Исклю- 
чено за неисправностью — 3. Не закончило пробе- 
га — 15. 

Лучшим по динамике был Толокиов (Кремлев) 
иа „Индиане** — 7 л. с. — 38 час. 50 мин. Его вре- 
мя при данных условиях ие побито 
еще и по сию пору. 

Империалистическая и затем гражданская вой- 
ны надолго приостановили дальнейшее развитие 
механического спорта. Весь актив спортивного 
движения первоначально был брошен в котел 
империалистической войны, а затем с оружием в 
руках укреплял завоевания Октября. Период 
1914—1922 гг. был „мертвым * пернодом в истории 
механического спорта. 

Виднейшим достижением дореволюционной 
России на одни километр является д о с т и ж е- 
ннеХерлера — 16 секунд, полученное 
нм в 1913 году и а а ВТ о м о б и л е „Б е и ц**, 
м ие побитое до сих пор. 


В Советском Союзе механический спорт начал 
развиваться с мелкого механического транспорта — 
мотоцикла. Московское об-во мотоциклистов и 
велосипедистов вскоре после Октябрьской рево- 


люции начало свою деятельность и было одной 
из крупнейших спортивных организаций того вре- 
мени. Из целого ряда устроенных этим обществом 
соревнований, имеющих местное значение» следует 
отметить соревнование мотоциклов по маршруту 
Москва — Клин — Москва (около 150 км.) 1920 го- 
да и Москва — В. Волочек — Москва — 1923 года. 

Пионером в автомобильном спорте является 
Ленинград. В 1922 году в Ленинграде были устро* 
ены первые советские автомобильные соревнова- 
ния по кольцу Сергиево — Лнгово — Красное — 
Детское — Гатчиио — Красное — Сергнево (2 кру- 
га по 80 км.) и соревнование по маршруту 
Ленинград — Псков — Ленинград на дистанцию 
550 км. 

Победителями первого соревнования были 
Иванов („Бенц**) и Татаринов („Санбнм**). 

В том же году в Ленинграде были проведены 
три соревноваиня в условиях зимних дорог для 
автомобилей и автосаней по маршруту Ленин- 
град — Кронштадт — Ленинград» на 1 и 3 кило- 
метра. 

В 1923 г. в Москве открывается первый „Мо* 
сковский автомобильный клуб**, а за ним откры- 
вается целая сеть автомобильных клубов по 
Советскому Союзу. С этого момента начинается 
новая эпоха для механического спорте. 

Вместо устройства скоростных соревнований 
иа специально построенных н никому ненужных 
в эксплоатационном отношении двухсотсильиых 
автомобилях, стали устраивать испытания автомо* 
билей серийного типа, находящихся в повседнев- 
ной эксплоатации, на технические задания и 
скорости. 

Каждое такое соревнование является для 
автомобилей серийного типа общественным ла- 
бораторным испытанием в условиях постоянной 
нормальной работы. 

С восстановлением экономической мощи Со- 
ветского Союза и начавшимся ввозом новых 
иностранных автомобилей» часто совершенно но- 
вых, неизвестных ивм фирм, на очередь стал 
вопрос о необходимости самого серьезного 
н детального ознакомления с продукцией со- 
временного Запада в области автомашин, парал- 
лельно выясняя практические эксплоатацион- 
ные норны и технически оценнвая качество 
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продукции. Для этой цели были организованы 
два больших Дорожных испытания, в которых 
принял участие ряд иностранных фирм иа ма- 
шинах серийного типа. 

Первый пробег был оргаииэоваи в 1923 году 
по маршруту для легковых автомобилей: Москва — 
Юхнов — Смоленск — Витебск — Псков — Ленин- 
град — Новгород — Тверь — Москва, общим рас- 
стоянием около ^.000 км., для грузовых автомо- 
билей по маршруту Москва — Тверь — Вышний- 
Волочек — Тверь — Москва, расстоянием около 
670 км., и мотоциклов: Москва — Ленинград — 
Москва, расетоянием около 1.400 км. 

Целью пробегов было определить прочность 
и выносливость, экономичность и проходимость 
участвующих в пробеге машин. Попутно с этим 
было определено состояние современных дорог 
и пригодность их для автомобильного транспорта. 

В этом пробеге участников было 51 иа легковых 
автомобилях. 15 иа грузовых и 42 иа мотоцнклвх, 
при чем, за исключением мотоциклов, в большин- 
стве были представители иностранных фирм. 

В результате пробега органы, возглавляющие 
автомобильное дело в СССР, получили богатый 
материал для сравнения различных марок и ти- 
пов новых и старых автомобилей между собой. 
Сравнение наглядно покааало невыгодность экс- 
плоатацин старых машин и необходимость за- 
мены большей части автотранспорта республики 
новыми, вкономическн выгодными машинами. 

Второй пробег состоялся в 1925 году по марш- 
рутам для легковых автомобилей: Ленинград — 
Москва— Тула — Орел— Курск — Харьков;- Арте- 
мовен — Ростов —Тихо- 
рецкая — Армавир — Пя- 
тигорск —Владикавказ^ 

Тифлис — Москва, об- 
щим протяжением в 
4.984 км., из которых 
2.170 км. шоссейных до- 
рог, 2.390 км. грунтовых 
и 424 км. горного шоссе; 
для грузовых автомоби- 
лей пробег был по мар- 
шруту Ленинград — Мо- 
сква — Тула — Орел — 

Курск — Москва, рассто- 
янием 1.724 км., и мото- 
циклов — Москва — Харь- 
ков — Москва, 1.456 км. 

Как по количеству 
участников, так и по 
длине маршрута пробег 
1925 года превзошел 
все пробеги, бывшие 
когда-либо в России. 

Для участия в этом 
пробеге прибыли все 
лучшие и крупные фир- 
мы ие только Европы, 
но и Америки. Участво- 
вало в этом пробеге 81 
легковой автомобиль, 

43 грузовых и 28 мото- 
циклов. Результаты это- 
го пробега дали еще бо- 
лее ценные материалы. 

Кроме этих двух круп- 
ных пробегов, имеющих 
международное значе- 
ние, в Москве, Ленингра- 
де» Ростове, Харькове» 


Одессе и иа Кавказе был проведен ряд местных 
соревнований н пробегов. 

Ежегодным смотром достижений в области мото- 
циклетного спорта служат соревнования республи- 
канского и всесоюзного масштаба. В 1920 г. первен- 
ство РСФСР было разыграно в Москве, в 1921 г.— 
в Туле, в 1922 г.— в Туле» в 1923 г. — в Москве, в 
1924 г. — первенство СССР в Москве, в 1925 г. — пер- 
венство РСФСР в Ленинграде, в 1926 г. — первен- 
ство ие разыграно, в 1927 г. — первенство РСФСР 
в Москве, и в 1928 г.— спартакиада в Москве. 

Помимо соревнований» испытаний и пробегов, 
имеющих местное и всесоюзное значение, совет- 
скими мотоциклистами был совершен ряд ме- 
ждународных пробегов» а именно: Москва — Лон- 
дон — Москва, Москва — Лейпциг — Москва, 
Москва — Париж — Москва, н Москва — Вена — 
Москва. Эти пробеги имели громадное значение» 
во первых, как агитация за советский механи- 
ческий спорт, и во-вторых — в деле объединения 
с зарубежными спортивными рабочими организа- 
циями Запада. 

Советские спортивные общественные органи- 
зации. по сравнению с подобными организациями 
до революции, носившими часто названия ^импера- 
торских автомобильных^^ клубов, отличаются резко 
тем, что они доступны самым широким кругам на- 
селения, в то время как дореволюционные были 
доступны только небольшому кругу зажиточного 
„света*. Затем советские общественные оргаии- 
Лцни не зависят материально от автомобильных 
фирм» что имеет место иа Западе. Эти два фак- 
тора дают возможность общественным органи- 
зациям вести механиче- 
ский спорт по верному 
пути выбора машни, на- 
иболее подходящих для 
работы в дорожных 
условиях СССР и раз- 
вития автомобильного и 
мотоциклетного транс- 
порта и спорта. 

В настоящее время 
существующая сеть 
автоклубов ие может 
охватить всей массы, 
стремящейся к автомо- 
бильному .и мотоциклет- 
ному делу и спорту. Со- 
вданием об-ва „Авто- 
дор* втот недостаток 
будет устранен. 

Подводя итог тридца- 
тилетию развития меха- 
нического спорта, еле 
дует сделать вывод, что, 
несмотря на тяжелые 
экономические и дорож- 
ные условия, этот вид 
спорта значительно вы- 
рос, окреп и уже внед- 
рился в широкие массы. 
В наш век машины ему 
предстоит большая бу- 
дущность, и перед об- 
щественными организа- 
циями стоит важная за- 
дача — сделать механи- 
ческий вкнпаж доступ- 
ным для широких масс 
Советского Союза. 



Общий вид современной гоночной машины 
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ЗН РУЛЕМ ДОЛЖЕН ИМЕТЬ 100000-НЫй ТИРНЖ 

З А ПЕРВЫЕ 9 месяцев своего существования „За Рулем” добился тиража в 40.000 
экземпляров. Рекордная цифра не только для СССР, где автомобильные жур- 
налы расходились в количестве не больше трех-четырех тысяч, но даже и для 
Европы. Тем не менее, несмотря на столь большой тираж, аналиа распределения жур- 
нала по районам показывает, что „За Рулем” не охватил еще большой массы про- 
винциальных читателей, интересующихся вопросами автомобилизма и дорожного 
строительства в Союзе. Почти 40'^1ц всего тиража расходятся в 5—6 крупнейших 
столичных городах. Примерно такое же количество расходится в розничной продаже 
и лишь 20 — 25% падает на отдельных, подписчиков провинции. Деревня „За 
Рулем” еще мало знает, а кому же как не деревне в первую очередь нужен журнал, 
являющийся практическим руководством по улучшению дорог и уходу за ними. 

Кроме ІОГО, необходимо отметить, что отделения и коллективы „Автодора”, 
к сожалению, до сего времени еще не раскачались и, за некоторыми исключениями, 
никакого участия в распространении „За Рулем” не принимают. 

Учитывая опыт текущего года, и то, что первые месяцы существования журнала 
„За Рулем” совпали с организационным периодом Автодора на местах, редакция 
уверена, что в наступающем 1929 году все коллективы и отделения Автодора явятся 
главнейшими проводниками нашего журнала. Особенно остро стоит вопрос на Украине. 
От большивства отделений Укравтодора, несмотря на неоднократные попытки, не 
удалось даже добиться ответа на наши запросы. Также слабо дело на Урале. 

Переходя с января на двухнедельный выпуск „За Рулем”, улучшая содер- 
жание журнала и технику печати, и снижая подписную плату, редакция ставит* 
перед собой совершенно конкретно, с учетом всех возможностей, задачу — добиться 
в течение 1929 года тиража в 100,000 экземпляров. 

С нового года в журнале вводится специальная страница, в которой будет по- 
мещаться цифровой материал о работе отделений и коллективов Автодора по распро- 
странению „За Рулем”. Мы надеемся, что об‘едияенными усилиями редакции, кол- 
лективов Автодора на местах и наших активных подписчиков — стотысячный 
тираж „За Рулем”, согласно пожелания с‘езда, будет достигнут. 

Одновременно с текущим номером журнала отделениям и коллективам „Авто- 
дора рассылаются инструктивные письма по проведению подписки на журнал. Тес- 
ная связь редакции „За Рулем” с местами — одно из основных усло- 
вий успеха журнала. 

Итак, товарищи, за работу! 
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Общий вид лаборатории ^Генеральной Компании Моторов** 

КАК ИСПЫТЫВАЮТ АВТОМОБИЛИ в АМЕРИКЕ 


И ССЛЕДОВАТЕЛЬСКАЯ н испытательная 
работаі ведущаяся за границей на всех круп- 
ных автозаводах» особенно широкий размах 
приобрела в Америке, где на оборудование 
огромных станций и лабораторий затрачиваются 
миллионы долларов. 



Испытание всех видов горючего при помощи 
Миділей-индикаторОу контролирующею весь 
ход Процесса сгорания в цилиндре 


Одной из богатейших по оборудованию лабо- 
раторий в мире является лаборатория „Генераль- 
ной Компании Моторов”» 

Для лучшего разрешения всех исследователь- 
ских проблем, лаборатория разбита иа ряд отде- 
лов: химический, металлургический, отдел пере- 
дачи энергии, отдел горючего, алектрическнй, 
термо-дииамический и т. д. 

Новая конструкция машины, выпускаемая бюро, 
где работают 25 инженеров-конструкторов, изгото- 
вляется в специальных, находящихся при лабора- 
тории мастерских. Конструкция далее проходит 
ряд испытаний при непосредственном участии 
конструкторов до благоприятного разрешения 
поставленной перед бюро задачи. 

Значительное внимание, например, уделяется 
при испытаниях возникающим „стукам**. Специ- 
альный одноцилиндровый мотор с точно регули- 
руемой степенью сжатия запускается на различ- 
ном горючем. Происходящие в камере сжатия 
стуки могут быть количественно измерены. Для 
этой цели имеется специальный стержневый ин- 
дикатор, в котором повышающееся при стуке 
давление в камере сжатия передается на пружи- 
нящий рычажок, автоматически замыкающий элек- 
трическую цепь. Ток проходит через химический 
раствор и разлагает его. Количество выделяющих- 
ся при разложении раствора газов будет характе- 
ризовать силу стука. Наивыгодиейшее ме- 
сто вспышки в -камере сгорания определяется 
установкой свечей с длинными электродами в раз- 
ных направлениях. Попутно с определением влия- 
ния горючего разных сортов на стук в моторе, 
химическая лаборатория исследует и само топливо. 
Лаборатория двигателей подходит к проблеме стука 
с точки зрения изменения н совершенствования 
конструктивных данных мотора н, таким образом, 
к задаче устранения стука подходят с разных 
сторон. 

Подобно этому способу разрешаются пробле- 
мы распределения бензиновой смеси, газообразо- 
вания, сгорания и т. д. 
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Моторы испытываются на равномерность хода 


Испытание 
моторов пронз* 
водится в спе- 
циальио обору- 
дованном поме- 
щенииі в кото- 
ром помещены 
24 станка. 

Десять дн- 
намом етров 
установленных 
на рельсах, пе- 
редвигаясь, мо- 
гут быть очень 
легко приклю- 
чены к тому 
или другому 
мотору, что 
дает воэмо ж- 
ность при вре- 
менной оста- 
новке мотора 

использовать динамометр через са- 
мое короткое время на другой уста- 
новке. 

Станки для испытания снабжены 
термостатической регулировкой, охла- 
ждающей воду. 

Резервуар с горючим (все мо- 
торы питаются из центрального ре- 
зервуара) находится под постоянным 
давлением. 

Установка зажигания произво- 
дится от руки, а момент вспышки 
наблюдается по искровому указателю. 
Давление сжатия и степень сжатия 
измеряются специальными точней- 
шими приборами М 

В испытательном моторном зале 
определяются: мощность, расход го- 
рючего, тепловые потери, потери 
иа работу трения и т. д. 


Отделение испытания сопротивления 
Испытание оси 


Большой достопримечательностью 
лаборатории является находящаяся 
здесь камера-ледник, где на станке 
испытывается в работе целое шасси 
или отдельные его части, подвер- 
женные инзким температурным усло- 
виям (30^ Цельсия). 

"Машина испытывается при пол- 
ной и частичной нагрузке иа различ- 
ных скоростях, и в особенности при 
пуске в ход. Кроме этого, здесь испы- 
тываются: осветительное устрой- 
ство, стартер, свечи и т. д. 

В специальном звуконепроницае- 
мом помещении исследуется шум, 
производимый моюром и шасси. Для 
этой цели установлен специальный ап- 
парат, представляющий комбинацию 
микрофона с ламповыми усилителями 
и осцнлографа. После „фотографи- 
роваиия* шума, стремятся обнару- 
жить его источник, что не всегда 
возможно из-за кажущейся передачи 
шума соседними частями. 

Деталь, являющаяся причиной шу- 
ма, устраняется. 
Если это поче- 
му-либо невоз- 
можно, тогда 
шум стараются 
уменьшить сме- 
ной деталей, 
пер едающих 
этот шум. По- 
добным спосо- 
бом исследуют- 
ся и механиче- 
ские колебания. 

Для испыта- 
ния всей маши- 
ны ь целом, в ла- 
боратории име- 
ются два станка. 
Коробка скоро- 
стей, передний 
„ и задний мост 

отдельных деталей, испытываются 

иа отдельных 


I) Индглсй-нвлвк&тор фввсврувт в вндо 
дв&грамыы весь процесс веыеневвя д&влсвня 
в рабочем цвлввдре. 


Испытание моторов при пониженной до ЗСР температуре 
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станках; опыты распро- 
страняются даже на ме- 
нее важные части машнн« 
напр., вентиляторную 
установку^ Мы приведем 
одни из результатов этих 
испытаний. Несколько 
лет тому назад лучшие 
вентиляторные ремни, 
поставленные на появѵів* 
шнйся тогда впервые 
испытательный станок, 
проработали всего 7 час. 
Систематически улучшая 
материал н конструкцию 
ремня, удалось теперь 
добиться бесперебойной 
его работы в течение 
бОО часов. 

В светотехнической 
лаборатории имеется све- 
тонепроницаемый зал, 
длиной в 35 метров, в 
котором испытываются 
прожектора европейских 
и американских фирм, 
при чем учитываются 
правила автоосвешения, 
введенные в разных 



Испытание вентилятора и радиатора с помощью специальною 
воздушного канала 



странах. 

Огромная творческая работа, ведущаяся в нс- 
следовательских лабораториях, поглощает еже- 


Инж. М, 


годно миллионы рублей, но она позволяет разре- 
шить задачу автозаводов — дать потребителю хо- 
роший, прочный, кон- 
структивно простой и бес- 
шумный автомобиль. Мы 
в СССР также учли всю 
важность исследователь- 
ской работы, и на авто- 
заводе „АМО“ после при- 
езда английского инже- 
нера приступили к орга- 
низации испытательных 
и исследовательских ла- 
бораторий. 

В ннх предполагается, 
кроме испытания полу- 
грузовиков яАМО Ф.15“> 
разбирать и изучать за- 
граничные машины раз- 
личных марок для окон- 
чательного выбора типа, 
пригодного для нашего 
Союза. Кроме того, будут 
производиться испыта- 
ния запроектированных 
на заводе конструкций. 


Испытание прожектора в светотехнической лаборатории 


ОЧЕНЬ ПРОСТО и ЛЕГКО подписаться на журнал „За Рулем" 

При этом номере прилагаются: карточка для подписки на журнал .За Рулем® на 1929 г. 
наложенным платежом и бланк почтового перевода. Для того, чтобы подписаться на журнал, 
достаточно заполнить карточку, наклеить на ией марку в 5 коп. и опустить ее в почтовый . 
яшнк или, воспользовавшись бланком перевода, — переслать деньги почтой. Журнал будет вы- ■ 
слан Вам немедленно, а подписную плату (в первом случае) Вы уплатите почте при . 

полученинпсрвогономераналожениымплатежом. і 

Если Вы подписались или перевели деньги н прилагаемые бланки Вам уже не нужны, : 
передайте их Вашему товарищу, интересующемуся автомобилизмом нлн в Вашу библиотеку, \ 
или клуб н порекомендуйте нм выписать журнал. 9 
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Н. БЕЛЯЕВ 


ДВТО/ІОБИЛИ без ТРДТЫ ВАЛЮТЫ 


У ВЕЛИЧЕНИЕ количества автомобилей и мо- 
тоциклов в стране, в чьем бы ведении они 
при втом ни находились, увеличивает иаш 
транспорт и обороноспособность страны. 
Автомобильная промышленность пока у нас 
в зародыше. В ближайшие годы, повидимому, 
увеличение количества автомобилей в стране 
будет происходить за счет ввоза нз-за границы. 

Одиако импорт автомобилей сопряжен с за- 
тратой валюты, к расходованию которой мы 
должны относиться особенно бережно. 

Мы хотели бы указать в этой статье на не- 
которую возможность получения автомобилей 
из-за границы, не увеличивая количества расхо- 
дуемой валюты. 

Значительное число советских граждан полу- 
чает посылки от своих родных, находящихся 
за границей, в частности в Америке, главным обра- 
зом, с одеждой и галантереей. Почти никогда из- 
за границы ие по- 
сылают подержан- 
ного автомобиля, 
мотоциклета или 
велосипеда. Между 
тем в Америке ко- 
лоссальное пере- 
производство авто- 
мобилей (на ка- 
ждые 5 человек— 1 
автомобиль, а на 
семью в среднем 
2 автомобиля) и 
размещение уста- 
ревшей по амери- 
канским понятиям, 
а по нашему впол- 
не годной, маши- 
ны является суще- 
ственной пробле- 
мой для многих американских граждан. Амери- 
канец,^ возможно, охотнее пришлет в СССР свой 
старый автомобиль, стоимость содержания кото- 
рого по^местиым условиям часто дороже его соб- 
ст^нной стоимости, чем свой костюм или пальто. 

Но для высылкн в СССР автомобилей, мото- 
циклетов или велосипедов нужна специальная 
лицензия. Получение лицензии является той 
преградой, которая заставляет американских н 



европейских отправителей посылать носильные 
вещи, полезные только для нх получателя, а ие 
автомобили илн мотоциклы, полезные всему 
нашему народному хозяйству н обороне нашей 
страны. Здесь необходимо добавить, что стои- 
мость подержанного автомобиля (300 —400 р.) по- 
чти ие превышает стоимости тех вещей, которые 
содержатся в разрешаемой вещевой годовой по- 
сылке. 

Мы считали бы правильным, чтобы Нарком- 
торг предоставил некоторые льготы для, так назы- 
веемых, безвалютных (т.-е. без высылки из СССР 
валюты) посылок, в которых будут подержанные 
автомобили и мотоциклы для личного пользова- 
ния членов Автодора. 

Второй случай: советские граждане, уезжающие 
за граинцу в кратковременные или длительные 
командировки, при возвращении, имея иа руках 
некоторую сумму денег, большей частью за- 
трачивают ее иа 
приобретение ве- 
щей домашнего 
обихода, главным 
образом, носильно- 
го платья и всякой 
мелкой дребедени. 
За все купленное 
на границе упла- 
чивается пошлина, 
но особого разре- 
шения на провоз 
этих вещей ие тре- 
буется; между тем, 
если бы ие было 
необходимости по- 
лучения лицензии 
иа автомобили, мо- 
тоциклы и велоси- 
педы, несомненно, 
многие советские граждане отказались бы от 
покупки всех этих заманчивых, но мало полез- 
ных предметов, и прнвезлн бы за те же 
деньги подержанный «Фордик*, мотоцикл илн 
велосипед. 

С точки вреиия интересов советского хозяй- 
ства в целом, несомненно выгодней, чтобы за- 
траченная за границей валюта вернулась в СССР 
ие в виде влегантного и добротного платья. 
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Центральный аэро-гидродинамический институт {ЦАРИ) 


Вид снаружи 


ДЕСЯТЬ ЛЕТ Ц ДГИ 

БЕСЕДП С ПРОФ. ЧАПЛЫГИНЫМ, ДИРЕКТОРОМ ЦАРИ 


ЕНТРАЛЬНЫЙ аэрогидродннамический ин' 
стнтут возник 1 декабря 1918 г. 

Основные задачи института — изучение 
способов использования сил воды и воздуха 
для нужд человека н общества. В ЦАРИ органи- 
зованы следующие отделы: общетеоретиче* 
с к и й, ставя- 
щий задачей 
разрешение 
всякого рода 
теоретических 
вопросов о си 
лах сопроти- 
вления воды и 
воздуха, о про- 
чности кон- 
струкций и об 
основных нор- 
мах расчета; 
отдел эі#с- 
п е р и мен- 
тальной 
аэроди на- 
ми к и, зани- 
мающийся 
проверкой те- 
оретических 
построений и 
формул путем 
по станов ки 
опытов в аэродинамических трубах и обследова- 
нием летающих моделей новых конструкций при 
помощи экспериментально -теоретических иссле- 
дований; Отдел испытания авиацион- 
ных материалов и конструкций, ис- 
следующий всякого рода материалы, употребляю- 


щиеся в авиа-технике металлов, дерева, клеев, 
аэро-лаков ит. п.; отдел ветряиых дви- 
гателей, выполняющий самостоятельную 
задачу — создшиие промышленных ветряков, прм 
чем ЦАРИ выработана своя специальная кон- 
струкция, позволяющая дать исключительно рав- 
номерный ход 
(саморегул н- 
рующийся ве- 
тряк). 

Г и д р о д и- 
н амическая 
лаборато- 
рия институ- 
та занимается 
исследова- 
нием водяных 
турбин и вся- 
кого рода во- 
просов гидро- 
логии, а так- 
же принимает 
II е п о с р е д- 
ствеиное уча- 
стие в разра- 
ботке проек- 
тов Днепро- 
строя. 

Эта лабора- 
тория входит 
в состав отдела авиации и гидроавиации, осу- 
ществляющего разного рода опытные конструк- 
ции (аэросани, самолеты и т. д.), являющиеся ре- 
зультатом работ др. отделов и собственных по- 
строений этого отдела института. 

В таком виде ЦАРИ вступает в 11 год работы» 




Центральный аэро'іидродинамический институт. Механическая лабо- 
ратория {отдел испытаний авиационных матеоиалов и конструкций) 
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БУДЕ/П СТРОИТЬ ДЭРОСДНИІ 



В ЗИМНЕЕ ВРЕМЯ» в ссобенностн в очень 
снежных районах, приостанавливается ав- 
томобильное движение, связанное с хоро- 
шими дорогами. Это заставило задуматься 
над устройством такого приспособления, которое 
дало бы возможность автомобилю двигаться по 
грунту, независимо от плотности последнего. 

Но все изыскания в 
этом иаправлеини, начи- 
ная от „цепей против 
скольжения** и кончая гу- 
сеницами Н вращающи- 
мися бѳрабаиами, не раз- 
решили целиком этого 
вопроса; работая удовле- 
творительно при одной 
плотности снежного по- 
крова» они отказывались 
работать» попадая иа 
снежный покров несо- 
ответствуюшей плотно- 
сти. 

Поэтому, пришлось пе- 
рейти от „надежной опо- 
ры** на земле — к опоре 
иа воздух. Примерно, 
в 1908 г. впервые появил- 
ся автомобиль» устано- 
вленный на лыжи и при- 
водимый в движение воз- 
душным винтом — про- 
пеллером. Ряд конструк- 
тивных изменений и усо- 
вершенствований привел 
к теперешним аэроса- 
ням. 

Современные авросани 
представляют собою 
корпус, установленный на 
шасси» снабженном для 
смягчения толчков амор- 
тизаторами, в виде рес- * 

сор или спиральных пружин. Винто-моторная 
группа установлена не спереди, а сзади, чем до- 
стигается удобство в управленин (водитель и 


Аэросани ЦАГИ 


пассажиры защищены от снега, поднимаемого 
вращением виитаУ н защищенность самой группы 
на случай столкновений. 

Вся система устаиавлнвается на трех лыжах. 
Вннто-моторнѳя группа — наиболее ответствен- 
ная часть, и на нее было обращено при конструи- 
ровании наибольшее внимание. 

Как известно, наибо- 
лее полезной рабочей по- 
верхностью пропеллера 
является ха часть пло- 
щади, которая отстоит 
дальше от центра враще- 
ния его. Однако чрезмер- 
ное удлинение лопастей 
для авросаней является 
нежелательным, так как 
пришлось бы высоко 
устанавливать моторную 
группу, которая приво- 
дит в действие винт без 
всяких передаточных ме- 
ханизмов. Кроме того 
вннты большого диаме- 
тра, описывая своими 
концами большую окруж- 
ность требовали бы ши- 
рокого пространства, что 
стесняло бы движение 
аэросаней. 

Применявшийся внача- 
ле автомобильный мотор 
оказался слишком тяже- 
ловесным н недостаточ- 
ным по мощности. Приш- 
лось обратиться к авиа- 
ционному мотору. Но на 
ряду с положительными 
качествами (легкость ве- 
са и большая МОЩНОСТЬ) 
ои имеет отрицательные 
стороны: работает на 
легком бензине и менее вынослив. Однако и эти 
отрицательные качества в современном аэросан- 
ном моторе исключены. 
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Пробег аэросаней. Авария 


Не меньшее внимание было обращено и на кон** 
струкцию корпуса. Здесь имеются два типа: де- 
ревянные» конструируемые „НАМИ“ и кольчугалю* 
миииевые, конструируемые „ЦАГИ*. Применением 
материала достигнута определенная легкость в 
весе при соответствующей прочности. Формы са- 
мого корпуса, благодаря своему очертанию — 
обтекаемости воздухом — представляют собою 
наименьшее сопротивление. 

Для наилучшей управляемости аэросани уста- 
навливаются на трех лыжах, иэ которых задние 
две неподвижны (лишь с небольшими колебани- 
ями для приема неровностей), а передняя яв- 
ляется направляющей и управляется рулевым 
колесом — штурвалом. Правильное расположение 
лыж дает устойчивость аэросаням; ширина же 
между задними лыжами, принимающими на себя 
главную тяжесть веса моторной группы» зависит 
от высоты аэросаней. Тормоза в виде стальных 
массивных штырей, спрятанных во время 
движения внутри лыж на пружинах и приводимых 
в действие приводом от педали, вдавливаются 
в Снег и обеспечивают удобство управления н 
безопасность езды. 

Значение аэросаней в условиях 
СССР огромно. Большие районы, где 
отсутствуют железные дороги, остаются на зим- 
нее время без всяких средств сообщений в связи. 
Даже районы, обильные речными путями, вслед- 
ствие замерзания рек находятся ие в лучшнх 
условиях. В особенно плачевном состоянии на- 
ходятся районы крайнего севера и Сибирн. 


В таких районах большую услугу окажут аэро- 
сани, являясь не только средством груэового со- 
общения, но и средством пассажирского и по- 
чтового сообщения. Наличие их благотворно по- 
влияет на развитие хозяйства в этих районах 
и значительно повысит культурный уровень, да- 
вая возможность постоянной связи с культур- 
ными центрами. 

Все это доказывает громадное значение аэро- 
саней в нашем хозяйственном строительстве, тре- 
бует общественного внимания к ним и поддержки 
при нх сооружении. Нам необходимо достаточное 
количество авросаней* кроме хозяйственной служ- 
бы, они ие меньшую пользу принесут и в деле 
обороны Союза. 

Испытания аэросаней в пробегах производи- 
лись у нас неоднократно с разными целями. Эти 
испытания велн к усовершенствованиям, и в на- 
стоящее время мы уже выступаем на междуна- 
родной арене. Аэросани „ЦАГИ*^ участвуют на 
авиавыставке в Берлине и привлекают всобщий 
интерес. 

Чтобы ознакомить Запад с нашими достиже- 
ниями, Автоіюр организует аэросанный дальний 
пробег через Финляндию и скандинавские страны 
(где или вовсе ие имеется аэросаней, или они 
весьма примитивных конструкций). 

Большое значение аэросаней диктует необходи- 
мость теперь же поднять вопрос об организации 
нх производства, тем более, что места проявляют 
живой интерес к делу сооружения аэросаней. 

И. В. 
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і ЗАЧЕМ ПЕРЕПЛАЧИВАТЬ ДЕНЬГИ! І 

I Покупая каждый помер „ЗА РУЛЕМ" отдельно Вы затрачиваете лишиих 2 р. 50 к. 

{ 24 номера „ЗА РУЛЕМ* по 25 к. и „Спрввочная книга автодоровца* будут Ван стоить в год | 

‘ 8 рублей, в то время, как годовая подписка на журяал „ЗА РУЛЕМ" с приложением ] 

„Справочной книги автодоровца*' обойдутся Вам лишь в 5 р. 50 к. | 

I Подпишитесь на прилагаемой к номеру карточке и перешлите ее в редакцию. Журнал | 

I будет доставляться Вам аккуратно на дон в обандероленном виде. [ 

! Спешите подписаться! ^ 


20 



Участок ^^Центральной дороги** на острове Куба 



С РЕДИ американских шоссе, которые счита- сохранения равновесия экипажей, проэжающих с 
ются лучшими в мире, первое место зани- большой скоростью. Переезды через железнодО' 

мают строящиеся дороги одной из централь' рожные пути на одном уровне с ними упразднены, 

ных республик, — Кубы. Небольшие искусственные сооружения длиной до 

Программа нового дорожного строительства 10 м. делаются целиком из бетона, а более зиачн- 
республикн предусматривает прежде всего соору- тельных размеров — из металла иа бетонных осно- 
жеиие так называемой „Центральной дороги**, про' ваииях. Ширина искусственных сооружений — 7 м. 
тяжением 1.150 Для указания 

опасных участ- 
ков пути ПриНЯ' 
та международ' 
ная сигнализа- 
ционная систе- 
ма. Дощечки си- 
гналов наглядно 
изображают род 
опасности, 
встречающейся 
на дороге: пере- 
кресток, крутой 
поворот и т. д. 

Кроме Цен- 
тральной доро- 
ги, постройка 
которой обой- 
дется ;около 75 
мли. долларов, 

дывают иа бе- сооружается це- 

тонный пласт, Заливка асфальтом участка дороги сеть путем 

толщина кото- второстепеино- 
рого допускает го значения, об- 

перевоэку каких угодно тяжестей. Ширина проеэ- щей длиной 7,675 км. Эта сеть, вливаясь в „Цеи- 
жей части — б м., обочни — 1,75 м. На поворотах до- тральную дорогу**, соединит между собой все горо- 
рога имеет наклон во внутреннюю сторону для да страны. 
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АВТОДОР и ГОРОДСКИЕ /ПОСТОВЫЕ 


Письмо из Минска 




Г ОРОДСКИЕ мостовые слишком плохи почти 
во всех городах необъятного Советского 
Союза. 

На го- 
родское бла- 
го у ст р о й- 
ство боль- 
шей частью 
отпускаются 
н астольи о 
мизерные 
средства, что 
'после про- 
н 3 водст ва 
неотложных 
работ по дру- 
гим видам 
благоустрой- 
с т в а, на 
улучшение 
до р о ж к Ы X 
условий го- 
рода и при- 
городов кре- 
ц и то в не 
остается. 

Отделения 
общества 
, А втодор** 
должны всячески 
статочных ассиг- 
нованнй на улуч- 
шение городских 
мостовых и подъ- 
ездных путей к 
железнодорожным 
станциям, прини- 
мать участие в 
составлении пла- 
нов городских со- 
ветов по благо- 
устройству городов 
и пр. 

Печать в атом 
деле должка сы- 
грать большую 
роль. Автодор дол- 
жен ставить вопрос 
о возможностях 
выбора улучшен- 
ных видов долж- 
ного покрытия (по 
климатическим и 
другим условиям), 
принимать участие 
в производящихся 

лабораторных Автобус завяв в грязи 


... Проводя дорогщ не заботятся о прокладке о^ездньѵс путей, и 
лошади науцзываясь вытягивают тяжело нагруженные телеги из грязи 

Фото Н. Гордина 

добиваться отпуска до- уже имеются. Горсовет выделил 


испытаниях материалов и привлекать к этому 
делу широкую пролетарскую общественность. 

Наши фото 
наглядно по- 
казы ва ют 
состояк и е 
мостовых в 
г о родской 
черте Мин- 
ска. В других 
городах Б е- 
лоруссии 
доро ж и ые 
условия, ве- 
роятно, и е 
лучше... 

Правление 
Автодора 
БССР в це- 
лом ряде га- 
зетных ста- 
тей ставит 
вопрос о 
при веде ИНН 
в п о р я док 
минских мо- 
стовых. Не- 
которые ре- 
3 у л ь та ты 
специальную 
комиссию для вы- 
яснения кеобходив 
мых затрат, выбора 
материалов покры- 
тия и пр. 

Устройство но- 
вых мостовых тор- 
мозится канализа- 
ционными работа- 
ми и прокладом 
трамвайных рельс, 
производя щнмися 
в Минске. Но важ- 
но, что вопрос этот 
выдвинут в порядок 
дня, горсовет его 
обсуждает и при- 
нимает меры. 

Параллельно с 
развертыванием 
работы на селе, 
Автодору следует 
обратить усиленное 
внимание на улуч- 
шение дорожных 
условий городов. 
//. Г ордин 


Фото Н. Гордина 


подписной год ЗАКОНЧЕН 

СПЕШИТЕ ПОДПИСАТЬСЯ 

на журнал „ЗА РУЛЕМ" на 1929 год 

Условия подписки на 2 странице обложки 
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Умщы Москвы (Театральный проевА) 


Фото А. Ш а й X е т а 
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Мих. ПРЕЗЕН1 


УПОРЯДОЧЕНИЕ УЛИЧНОГО ДВИЖЕНИЯ 



На улицах и площадях Москвы тесно и беспорядочно Фото А. Ш а й х е т а 


З А 1927 год по городам РСФСР зарегистри- 
ровано 810 тысяч штрафов за нарушенне 
лравнл уличного движения. Если штраф 
равен одному рублю, то 810 тысяч рублем 
перешли из карманов граждан к государству и 
пошли по своему назначению. Если бы на вти 
деньги были построены новые хорошие мостовые 
и тротуары, то такой неналоговый доход можно 
было бы только приветствовать. Но дело не в 
штрафах, а в человеческих жизнях. Известно, 
что штраф можно взимать с человека, у кото- 
рого йогу еще не отрезало или у которого не 
раздроблен череп. * 

В центральных ведомствах всех союзных рес- 
публик вопросами регулирования уличного дви- 
жения еще никто вплотную не занялся, в стати- 
стических органах не имеется сведений о коли- 
честве и видах несчастных случаев на улицах. 
Между тем, вто — вопрос, заслуживающий самого 
серьезного внимания. Рост населения городов 
соответственно повышает кривую роста несча- 
стных случаев. Одновременно, .хотя и чрезвычайно 
медленно (н это — одна из главных причин не- 
счастий), увеличиваются транспортные средства. 

Впереди всех городов Советского Союза по 
количеству несчастных случаев идет Москва. 


2.000 улиц, переулков и тупиков, около 50 пло- 
щадей, 21 рынок, 10 товарных станций. 9 вокза- 
лов, 45 городских мостов, — зто Москва. Тысячи 
искалеченных и мертвецов — зто тоже Москва. 

В Ленинграде догадались создать специальную 
инспекцию уличного движения, со штатом в 22 че- 
ловека. Там подошли к вопросу об уничтожении 
уличной бойни по-европейски: специальные люди, 
специальные средства, авторитет, власть. В Мо- 
скве не подошли к разрешению этого вопроса 
никакими путями. То, что делается в зтом на- 
правлении в Москве, может только служить те- 
мами для фельетонов, работы РКИ, возмущения 
и всего прочего, что сопутствует нераспоряди- 
тельности, халатности и топтанию на месте. 
А Москва, как известно, задает той другим горо- 
дам. Хорош пример! 

Что делается в этом отношении в Москве? 

В инженерном под*отделе отдела благоустрой- 
ства Московского Коммунального Хозяйства 
Московского Совета сидит молодой инженер, иа 
которого (одного человекаі) возложили между 
прочими делами обязанность регулировать 
уличное движение столицы шестой части мира. 
Так как зтот инженер, естественно, с та- 
кой нагрузкой справиться не в состояний, то 
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регулирование уличного движения висит в воздухе. 
Этой же областью работы, ио с точки зрения под* 
держания внешнего порядка, занитересовалоя 
адининстративный отдел Московского губнсполко* 
ма, пытающийся средствами милиции помочь нн* 
женеру из отдела благоустройства. На обязанности 
последнего, лежит планировка улиц н площадей, 
и забота о внешнем виде 
города. Между прочими 
делами инженер из отдела 
благоустройства занимается 
изучением потоков транспорт- 
ных средств н пешеходов, 
расстановкой (кустарной!) сиг- 
нализаини (тоже кустарной!) и 
прочим. Какой получается вф- 
фект от такой непомерной для 
одного человека работы, да 
еще при полном отсутствии 
средств, москвичи прекрасно 
на себе испытывают. В связи 
с беспорядочным уличным дви- 
жением в 1926 г. в Москве 
произошло 1.600 несчастий, 
в 1927 г. — 2.292, и за первое 
полугодие нынешнего года — 

1.083, т.-е. за 2 Ѵ 2 года на ули- 
цах и площадях Москвы иска- 
лечено (15% из них умерли) 

4.975 человек. Сюда ие входят 
случаи, ие зарегистрированные 
ии милицией, ни станцией ско- 
рой помощи. 

Что представляет собою мо- 
сковская милиция? при 36^,0 
текучести состава московской 
милиции, при отсутствии спе- 
циалистов данного дела и об- 
разцовой школы, — милиция ие 
может как следует притти иа 
помощь урегулированию улич- 
ного движения. Положение это, 
очевидно, правильно для всех 
крупных городов Союза, ио ин 
один город (по крайней мере^ 

■ РСФСР), кроме Ленинграда, 
ие учел этого обстоятельства. 

Только Ленинград в этом смыс- 
ле идет впереди всех городов. 

Но московская милиция, даже 
если бы она имела в своем 
составе образцовых милиционе- 
ров, прослушавших курсы в 
специальной школе, все равно 
ие могла бы справиться с улич- 
ными транспортными безобра- 
зиями. 

Пример: за август 1928 г. 
московская милиция привлекла 
20 тысыч человек к ответствен- 
ности за нарушение правил 
уличного движения, из них 11.600 шоферов, т.-е. 
каждый шофер чуть ли не три раза в месяц подвер- 
гается штрафу, главным образом, за превышевие 
скоростной нормы; при этом любопытно, что самые 
злостные нарушители правил уличного движения — 
автобусы и таксомоторы коммунального отдела. 
Если случается несчастье от движения автомобиля, 
милиционер, совершенно ие знакомый с устрой- 
ством машины, типом, маркой и пр., в сущности 
вынужден составлять акт (сам по себе абсолютно 
неудовлетворительный) под диктовку шофера. 


В московской милиции н ацмнинстратнвиок 
отделе губисполкома нет ни одного человека 
знающего автомобильное дело. Дело доходит, 
как рассказывал в Автодоре зам. начальника 
московского административного отдела, до того, 
что для экспертизы в суде по делам о нару- 
шении правил уличного движения, экспертов 
приходится приглашать с бир- 
жи труда. 

Московское население чрез- 
вычайно ие дисциплинировано. 
Основное правило — движение 
по правой стороне — совершен- 
но не выполняется. Вывески 
на трамваях и плакаты в авто- 
бусах, очевидно, существенной 
роли не играют. Агитационные 
крохи нужно заменить подлин- 
ной агитацией, а для этого нуж- 
ны средства. Жесткая система 
штрафов, специальная инспек- 
ция, кино, радио и пресса, до- 
клады в школах и др. местах 
могут научить москвичей пере- 
ходить улицы иа перекрестках 
(и без чтения газеты в это 
время!), ходить по тротуарам, 
а не вдоль мостовой. Нужно 
сказать, что хождению по мо- 
стовым в значительной степе- 
ни помогает МКХ, ие могущее 
урегулировать уличную торгов- 
лю и расставившее киоски и 
лотки ие там, где следует. Тро- 
туары загружены лотками, кио- 
сками и корзинами сверх вся- 
кой меры, и прохожие выну- 
ждены ходить по мостовой, 
увеличивая тем самым количе- 
ство несчастных случаев. 

Для того» чтобы показать, 
в каком диком положении на- 
ходится регулирование улич- 
ного движения столицы Совет- 
ского Союза, сравним это по- 
ложение с Берлином, который 
можно взять за образец. 

Прежде всего, весь Берлин 
залнт асфальтом или частью 
вамощен брусчаткой. Все бер- 
линские улицы точно распре- 
делены на три разряда, в зави- 
симости от грузонапряженно- 
сти, многолюдности, потоков 
уличного движения. И эти три 
разряда должен знать каждый 
шофер. Во всяком случае, на 
экзамене иа право управления 
автомобилем он должен пере- 
числить по памяти улицы пер- 
вого разряда. 

Напомним, что в Берлине около 80 тысяч авто- 
мобилей, из которых 10 тысяч таксомоторов, 
много автобусных линий, около 200 трамвайных 
линий, разветвленная сеть подземной железной 
дороги, влектрические поезда, поезда городской 
железной дороги. Управлять таким огромным 
количеством транспортных средств при много- 
людности Берлина — ие очень простая вещь даже 
для немцев. Чтобы лриттн к тоьіу чрезвычайно 
простому и остроумному способу регулирования 
уличного движения, какое в настоящее время 



,.,3а август 1928 1 . м€кковская ми^ 
лиуцл привлекла 20 тысяч человек 
к ответственности за нарушение 
правил уличного движения 

Фото А. Шайхета 
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хмеется в Берлине, по» 
надобился опыт не- 
скольких лет. В резуль- 
тате этого опыта Бер- 
лин имеет электриче- 
скую сигнализацию, ре- 
гулируемую механиче- 
ски н ваиимающую труд 
всего двух человек — 
электротехников, дежу- 
рящих в сигиалиэациои- 
иом центре. Эта элек- 
трическая сигнализа- 
ция регулирует, строго 
говоря, движение не 
«сего Берлина, а только 
главных артерий. На 
менее важных участках 
города действует чело- 
веческая сила — поли- 
цейские в белых пер- 
чатках и отживающие 
семафоры, приводимые 
в движение рукой. Все 
три типа сигнализации 
работают до 10 часов 
вечера, когда жизнь 
города несколько за- 
медляется в своем тем- 
пе. После этого срока 
автомобили, трамваи н 
пешеходы сами регули- 
руют уличное движение, 
и только иа главных 
улицах и площадях 
полицейские взмахами 
рук чередуют потоки автомобилей и пешеходов. 

Посмотрим эволюцию берлинской сигнализации. 
Одним из первых достижений, отходящим теперь 
к вечность, но занимающим еще вворы провин- 
циалов, приезжающих в Москву, был семафор. 
Технически он был выполнен значительно лучше 
московского — полицейский размахивал крыльями 
деревянного аппарата. Впоследствии, для вечер* 
ней сигнализации, в крылья аппарата были по 
мещены злектрические лампочки красного и 
зеленого цвета, при чем вечером крылья не опу- 


скались и не поворачи- 
вались, а менялся цвет 
огней. Затем крылья 
были убраны, семафоры 
уступили место стол- 
бикам с фонарями, ко- 
торые зажигал поли- 
цейский, перешедший 
с мостовой на тротуар. 
Затем фонарь переко- 
чевал с улицы в воздух 
и повис между домами 
иа цепи. Однообразие 
высоты берлинских до- 
мов позволило укре- 
плять втн фонари иа 
одной горизонтали. В 
фонаре (четырех или 
трехстороннем) лриба- 
ви.чся еще одни цвет — 
желтый. Таким обра- 
зом, если вверху фона- 
ря загорался красный 
цвет,~это означало за- 
прещение ехать. Одно- 
временно вннзу, но с 
другой стороны, заго- 
ралась зеленая лампа: 
встречному потоку раз- 
решалось продолжать 
свой путь. Между крас- 
ным и зеленым цветами 
на очень короткий срок 
со всех сторон фонаря 
загорался желтый 'цвет, 
что означало для одно- 
го потока предложение приготовиться к тормо- 
жению, а для другой — предложение пригото- 
виться к движению. Полицейский был убран н 
с перекрестка, и с тротуара, и все виды транс- 
порта обратили свои взоры на фонарь. Освобо- 
дившиеся полицейские были частью переброшены 
в районы, где движение хотя н меньше, но на- 
растало, и где электрическая сигнализация еще 
не была нужна; частью полицейскими были уси- 
лены посты в местах сильного уличного скопле- 
ния, где одной электрической сигнализацией не 




Движение на тпротпцарах хаотично.». Фото А. Шайхата 


26 


обойтись. Надо заметить, что в Берлине суще- 
ствубт специальная транспортная полицейская 
инспекция, которая регулирует уличное движение 
и, пользуясь непререкаемым авторитетом попи- 
цей'Президиума, диктаторствует в этих вопросах. 
Функции полицейских» регулирующих уличное дви- 
жение, помимо указанных выше» еще и следую- 
щие: они дают справки, касающиеся расположения 
улиц и площадей, указывают, как кратчайшим 
путем пройти или проехать, следят за тем, чтобы 
шоферы и пешеходы не нарушали правил улич- 
ного движения, т.-е. чтобы остановка движения 
доходила до определенной черты, отмеченной 
специальным столбиком со стрелкой, чтобы пе- 
шеходы переходили улицы в местах, специально 
для этого отведенных, и уж во всяком случае на 
перекрестках (берлинцы вдоль улиц не ходяті), 
следят за скоростью хода машины, следят, чтобы 
у всех ма- 
шин работа- 
ли выбрасы- 
вающиеся с 
двух сторон 
стрелки, ука* 
зывающие 
сторону, в 
какую заво- 
рачивает ма- 
шина. Во- 
обще у них 
много рабо- 
ты, у этих 
транспорт- 
ных поли- 
цейских. Ра- 
ботают они 
удивительно 
четко, ве- 
жливо. вни- 
мательно, 
предупреди- 
тельно. 

Недав н о 
электриче- 
ские трех- 
цветиые сиг- 
нализационные фонари проделали еще однузволю- 
цию: в 10 часов вечера фонари, как указано выше, 
гаснут. Несмотря на то» что Берлин залит элек- 
тричеством, уличный свет увеличен еще за счет 
сигнализационных фонарей: в нижней части фо- 
наря приделана огромная электрическая лампоч- 
ка, зажигающаяся в 10 ч. вечера, когда гаснут 
цветные фонари на сигиализвциоииом аппарате. 

Электрические сигнализационные установки 
подвешены через каждые две улицы и сигнали- 
зируют автоматически через каждые полминуты. 
Зажигание желтого фонаря входит в эти полми- 
иуты. Все построено с таким расчетом, чтобы 
автомобили имели возможность двигаться с не- 
большими задержками у фонарей. На некоторых 
площадях и перекрестквх, где пешеходное дви- 
жение небольшое, движение автомобилей регу- 
лируется электрическим фонарем из толстого 
Стекла, установленным на самой мостовой. Авто- 
мобили об'еэжают фонарь. 


Берлинский асфальт» которым покрыты почти 
все улицы и площади города, укатай шинами 
автомобилей и блестит, как блестит наш асфальт 
после дождя. Зеркальная поверхность Берлина, 
к сожалению, имеет и отрицательную сторону: 
автомобили на этой поверхности при поворотах 
опрокидываются» и нет дня, чтобы газеты не 
опубликовали очередной автомобильной или 
автобусной катастрофы, вызванной именно 
скользкостью асфальта, особенно в дождливое 
время. Это обстоятельство стимулировало опыты 
с новым асфальтом. Недавно опыты эти закон- 
чились с большим успехом: в Тиргартеие на ста- 
рую асфальтовую дорожку был наложен слой 
нового асфальта, покрытый, к тому же, мелкой 
липкой грязью, на которой авто скорее заносится. 
По этому новому асфальту были пущены авто- 
мобиль, автобус, мотоцикл, заторможенные одно- 

временно. 
Маш и и ы 
ост а 11 о в и- 
лись беэ вся- 
кого заноса. 
Блестящие 
результаты 
опытов п о- 
служили 
осиованнем 
для предва- 
рительных 
переговоров 
по перекры- 
тию всего 
Берлина 
(6 млн. кв. 
м. перекры- 
тия новым 
асфальтом, 
квадратный 
метр которо- 
го стоит75к,). 
9 мли. марок 
не остановят 
берлинский 
муниципали- 
тет от того, 
чтобы этой мерой уменьшить количество несчаст- 
ных случаев» расходы на поломанные машины 
и на пенсии искалеченным людям. 

Крупные города Советского Союэа должны 
перенять практику Европы и Америки в вопро- 
сах благоустройства, упорядочения уличного дви- 
жения. уменьшения количества несчастных слу- 
чаев. В этом отношении, повторяем, Ленинград 
единственный город, который предпринимает из- 
вестные шаги. Москве предстоит большая работа, 
чтобы уничтожить уличный хаос, уличную тор- 
говлю, грязь, научить московское население 
(лучше всего, пожалуй, сделать это администра- 
тивными мерами) ходить и ездить организованно. 
Тогда, наверное, значительно уменьшится проис- 
ходящая иа улицах смертность от несчастных 
случаев. 

При Автодоре создана специальная комис- 
сия по урегулированию уличного движения в го- 
родах» в том числе и в Москве. 


Подписчикам „ЗА РУЛЕМ" на 1929 год предоставлена льгота: они могут полу- 
чить собрание сочинений А. П. Чехова (24 тома) за доплату 11 р. 50 коп. 



Наглядное обучение будущих гиоферое и любителей правилам уличаю 
движения. Урок теоретический — макет улиурі сделан на столе, Ире- 
подаватель имеет возможность прежде чем допустить молодого 
автомобилиста к езде по улиу,ам» наглядно проверить его знания пра- 
вил уличного движения 
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Фиг. 7. Транспортная лента сое/іиняет заготовительные цехи завода с производственными 

КОНВЕЙЕР на ЗНБОДНХ ШТЕЕРН в НБСТРИИ 


А МЕРИКА} выбрасывающая ежегодно на мн- 
ровой рынок миллионы автомобилей, имеет 
возможность продавать их по чрезвычайно 
ннзкнм иенам только благодаря массовому 
характеру производства на большинстве саонх 
автомобильных заводов. 

В Европе найдутся только отдельные крупные 
фирмы, сумевшие если не полностью» то частично 
перестроить свои заводы согласно принципам 
массового производства. 

Приступая к развитию автостроения у нас в 
республике, с перспективой выпуска до 100 ты* 
сяч машин в год, нужно особенно тщательно 
научать требования, предъявляемые к пронааодству 
принципом массовости. С зтой точки арення пред^ 
ставляют значительный интерес австрийские за^ 


воды Штеера, применяющие в Европе американ- 
ские способы производства. 

Заводы Штеера (8іеуг) в Штеере, лостроенныо 
в 1920 г., даже по своему внешнему внду, удо' 
влетворяют соответствующим новейшим требо- 
ванням. 

Главное и самое замечательное на этих эаво' 
дах, это — применение во всех стадиях прохожде- 
ния и обработки деталей конвейерной ленты, де- 
лающей работу на заводе автоматической. 

Внутризаводский транспорт обслуживает также 
бесконечная транспортная лента. Это создает 
неразрывность всего производства с самого мо- 
мента поступления металлических болванок на 
завод до окончательного выпуска готового к про- 
даже автомобиля. 


Фиг. 2. Конвейер в литейной 
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Слева: (фм. 3) транспортная лента в ме- 
ханическом цеху 

Справа: (фиг» 4) главная сборочная лента, на 
которой рама постепенно обрастает всеми 
деталями шасси; сверху — готовый мотор 
Внизу: (фиг. 5у сборка моторов; картера мо- 
торов подаются на роликовой ленте 
{„рольганге*'} 






Фиг 6. Смонтированные гиасси с временными кузовами незадолго до оставления ленты 



Первая транспортная лента соединяет загото' 
внтельные цехн завода с производственными. 

Отлитая в литейной деталь после обрубки обра- 
зовавшихся при литье приливов захватывается 


ной ленты через литейную, внутризаводский двор 
н механический цех достаточно ясно видны на 
фотографиях 1, 2, 3. 

Общая длина этой ленты около 300 метров. 

Приводится она в движение влектро- 
мотором, прн чем скорость ее регули- 
руется в пределах от 1 до 3 метров 
в минуту, в зввнснмости от темпа 
работы. „Кошки** подвешены на этой 
ленте на расстоянии одного метра 
друг от друга. 

Для сборки отдельных частей авто- 
мобиля, кроме деталей, законченных 
обработкой, в механическом цехе 
требуется еще огромное количество 
мелочей (гвйкн, болты, шпильки 
и т. д.), приобретаемых заводом на 
стороне н хранящихся в мвтерналь- 
ных складах. 

Вторая транспортная лента, пере- 
дающая готовые детали из механиче- 
ского отдела, захватывает из склада 
эти мелочи и направляется в сбо- 
рочный цех, где собираются отдель- 
но мотор, коробка скоростей, задний 
мост и т. д. 


Фиг, 7. Машины с временными кузовами испытываются 
на заводском треке 


передвкгающнмнся по 
ленте тележками („кош- 
ками*) н попадает в кон- 
трольную, откуда следует 
в основной цех завода — 
механический, где полу- 
чает свою окончатель- 
ную форму. 

В механическом отделе 
лента проходит вдоль 
станков, расставленных 
последовательно с таким 
расчетом, что деталь, 
прошедшая одну опера- 
цию, перебрасывается 
лентой на следующий 
станок, где совершается 
следующая операция 
и т. д. 

Отдельные моменты 
прохождения этой глав- 



Фиг. 8. Очередная партия автомобилей выезжает на испытание 
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Вторая лента несколько меньше первой н имеет 
в длину около 220 метров. Скорость ее движения 
можно регулировать. 

Общая сборка мотора, хорошо видимая на фо- 
тографии 5, про- 
изводится в 30 
приемов на влнп- 
соидальной до- 
рожке, по кото- 
рой моторы дви- 
жутся на тележ- 
ках. На 8ТОЙ же 
фотографии вид- 
на роликовая 
лента (уроль- 
гаиг“), по кото- 
рой доставляют- 
ся в это отделе- 
ние, предвари- 
тельно смонтиро- 
ванные, картера 
мотора, на кото- 
рые (на заднем 
плане) насажи- 
ваются блоки ци- 
линдров. 

Окончательно собранный мотор специальные 
влектрокошки отвоаят в контрольную, испыта- 
тельную н, наконец, в главный сборочный зал, 
куда из других мест, также в окончательно со- 
бранном виде поступают остальные части шасси. 

Скорость злектрокошек достигает 30—35 мет- 
ров в минуту, при чем работают онн автомати- 
чески, управляясь из шассн-сборочной нажатием 
соответствующей кнопки. 


На фотографии 4 видна главная сборочная 
лента, на которой передвигается рама, прошед- 
шая предварительно лакировочную и сушку^) и 
обрастающая постепенно всеми деталями шассн; 

здесь хорошо ви- 
ден готовый мо- 
тор, подвешен- 
ный к ѳлектро- 
кошке и двигаю- 
щийся * с в е р X у 
вдоль сборочной 
ленты. 

Главная сбо 
рочная лента 
имеет скорость от 
бѴа до 26 метров 
в час, в зависимо- 
сти от требуемой 
дневной продук- 
ции. 

Готовое шасси 
снабжается вре- 
менным кузовом, 
а также маслом, 
бензином и во- 
дой и покидает 
ленту для испытания на заводском треке (фото- 
графии 6, 7, 8). 

При удовлетворительном результате испытания 
шасси снова возращается иа ленту, где на него 
ставят постоянный кузов, — и автомобиль готов- 
к продаже (фото 9). Инж.Б.Б-ин 


*) .'Іакпровочпую в сушку проходят все іетаял также оо 
лепте. 



Фш, 9. Машины готощы к продаже 


ПГИТПВТОЛ\ОБИЛЬ закончил ПЕРВЫЙ ПРОБЕГ 


В ноябре в Москву при- 
был агитавтомобиль Ав- 
тодора и „Крестьянской 
Г аветы**, выезжавший 
для агитации по СССР. 
Ив Москвы грузовик 
„АМО** выехал 4 июля и 
аа ато время проехал 
10 губерний, посетил 
огромное количество де- 
ревень и сел; ив пройден- 
ного пути (б тысяч ки- 
лометров) аначительная 
часть была проделано 
по грунтовым дорогам, 
А втомобиль предстог 
вляет собой образцовую 
иабу-читальню, снабжен- 
ную кинопередвижкой, 
литературой, и т. д. 
Участники побывали в 
таких ^кесшад:, іде кре- 
стьяне впервые видели 
автомобиль и кино. В ре- 
вультате поевдки орга- 
ниаовамо большое коли- 
чество отделений Авто- 
дора с несколькими ты- 
сячами новых членов 



Фото А. Шайхета 
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л. НИКУЛИН 


извозчик с /ЧОТОРО/Ч 


В ШЕСТЬ ~ семь часов утра ночные шоферы 
кончают работу, и черные кареткн такси 
стягиваются в Левалуа-Пере — город гаражей, 
механиков и шоферов. Левалуа-Пере — пред- 
местье Парижа, но ато в некотором роде особый 
город, с собственным мэром, муннцнпалнтетом 
и лицом. Небольшой мост соединяет Левалуа с 
Парижем; на мосту стоит та- 
моженная будка, и таможен- 
ный чиновник раздает шофе- 
рам ярлычкн на бензин, вы- 
везенный из Парижа. Это — 
все тот же знаменитый закон, 
запрещающий ввозить бензин 
нз провинции в Париж» Ты- 
сячи автоматов, бензинных 
колонок рассеяны по всем 
дорогам Франции. На ка- 
ждом — небольшая табличка, 
и на ней — цена за литр. Це- 
ны — от 10 франков 75 сан- 
тимов до 12 франковаа литр. 

Как видите, спекулировать на 
бензине не стоит. Таможен- 
ные чиновники поняли 8ТО 
очень давно, и потому обмер 
бензина превратился в фнк- 
«1НЮ, игру в ярлычкй. 

Таможенный досмотр бен- 
:знна на всех парижских за- 
ставах, повндимому, имеет 
связь с правительственной 
монополией на беизнн. Но, 
пока автомобилисты пожирают 
жнлометры на гоночных и 
прочих машинах, законы 
Франции передвигаются со 
скоростью днлнжаиса про- 
шлого века. Одни спортс- 
мен - автомобнлнст устроил 
заговор против ненужного 
-таможенного чиновника и 
«го ярлыков. Он собрал 
две — три дюжины машин 
своих приятелей и во главе втой колонны 
приехал к заставе. Он хотел заставить чн- 
новника действительно измерить количество 
бензина во всех машинах. Это отняло бы пол- 
часа. За втн полчаса у заставы собралось 
бы ие менее двухсот машин» Был праздничный 
день. Пока спортсмен спорил с чиновником, со- 
бралось ие двести, а пятьсот машин. Это был 
хаос. Гудели автомобильные гудки, шоферы ру- 
гались, ругался чиновник. Он не желал мернть 
бензин. Его дело — дать ярлычок при выезде и ото- 
брать при въезде, а не мернть бензин. Он хотел 
выполнить традицию, условность, обозначающую 
предписанное законом действие. Так делали до 
него и так будут делать. Спортсмен же хотел 
уничтожить традицию. Он был чуть ли иа рево- 
люционер, итальянский забастовщик, он саботи- 
ровал власть; и власть, в лице двух полицей- 
ских, немедленно вмешалась. Полицейские очень 
неделикатно намяли бока блестящему спортсмену 
н заставили его друзей взять ярлычки. Обо всем 
этом спортсмен напнсал в газете, кто-то поддержал 


его громовой статьей, но неизвестно для чего 
существующий закон победил, и чиновники по- 
прежнему раздают ярлычки о количестве имею- 
щегося в баке бензина выезжающим за париж- 
ские заставы и отбирают нх у въезжающих в город. 

Левалуа — город гаражей и таксомоторов. Гру- 
зовик с лебедкой тянет за собой разбитый такси. 

Передние колеса такси подтя- 
нуты лебедкой кверху, и такси 
и грузовик похожи на сцепив- 
шихся жуков. Повидимому, 
произошел паксндан*.Машнне 
смяли подножку — „аксидан*ъ. 
Столкновение двух курьер- 
ских поездов с сотней уби- 
тых и раненых — тожемаксн- 
дан*. В городе сто пятьдесят 
тысяч машин, ив ннх два- 
дцать тысяч толкутся каждый 
день в Одном и том же месте 
вокруг площади Оперы, и 
удивительно только то, что 
.акенданов" гораздо меньше, 
чем следовало ожидать. 

Когда же идет дождь, 
осторожные парижане, нани- 
мая такси, трогательно уго- 
варивают шофера ехать воз- 
можно тише. Несколько ми- 
нут спустя вы понимаете, что 
это значит. На мокром, отпо- 
лированном, как зеркало, 
асфальте машины делают 
удивительные и неожиданные 
туры. Тут же можете полюбо- 
ваться смятым, как спичечная 
коробке, кузовом дорогой ма- 
шины. Машина ударилась о 
гааовый фонарь н сломала 
его, как тонкую березку. И 
через полчаса к машине 
под*едет погребальный гру- 
зовик, катафалк с лебед- 
кой, зацепит ее и потащит 
в ремонт, нли прямо иа кладбище. Если при 
этом были жертвы, то о ннх вы можете узнать 
у ближайшего полицейского. Он составлял про- 
токол. 

В свободную минуту за стаканом вина в 
своем городе Левалуа шоферы рассказывают 
вам о замечательных иакенданах**. Например, не- 
давно в Отейе сильная, дорогая машина на 
перекрестке налетела на такси и буквально про- 
била его насквозь, проехала сквозь него без ма- 
лейшего для себя повреждения. Такси был раз- 
бит вдребезги, пассажиры убиты, шофер, кажется, 
выжнл. С какой же быстротой надо было ехать, 
чтобы без вреда для себя буквально проехать 
через таксиі 

Вот тут и заключается странность правил 
автомобильного движения в Париже. Закон, по- 
вндимому, не определяет предельной скорости. 
Скорость зависит от обстоятельств. Если впереди 
вас дорога свободна на пятьсот метров, вы мо- 
жете бросить машину вперед с понстнне чудо- 
вищной для городской езды скоростью. Дальше 
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Вандомская площадь в Париже, По ией автомобилм не евдят, а стоят, иногда целыми днями. 
Эту площадь парижане называют ^автомобильным гаражем под открытым небом** 


машины в проливной дождь или в сутолоке теа- 
трального разъезда. Рабочий день для шофера 
такси, в общем, не ограничен. Чем больше ездят, 
тем больше шансов найти абон курс**, ил>і‘'по край- 
ней мере несколько хороших курсов. Зимой, но- 
чью, когда дует пронизывающий ветер, на пустын- 
ных обледеневших улицах дежурят только шо- 
феры такси, ночные девицы и полицейские. 
Только онн — необходимая принадлежность па- 
рижской улицы в такую зимнюю ночь. Несколько 
лучше устроились шоферы больших таксомотор- 
ных гаражей, шоферы красных громоздких карет 
аРено** и белых лимузинов ^Снтроена**, придумав- 
шего даже особую форму для своих шоферов. 
Но большая часть шоферов работает именно 
здесь, в Левалуа, у мелких владельцев машин. 

Мосье Поль имеет двадцать две машины на 
ходу и несколько машин в ремонте. Мосье Поль — 
замечательная личность. Он стоит отдельного 
и обстоятельного описания. Ему шестьдесят два 
года. Вес мосье Поля — семь с половиной пудов. 
Жнвот, плечн и затылок мосье Поля подавляют. 
Это— гора мяса, жира и мускулов. Он поднимает 
машину за заднее колесо. День мосье Поля начи- 
нается на рассвете в гараже, продолжается в 
бистро на углу и оканчивается тоже в гараже. 
Нельзя определить количества литров выпитого 
им за день вина. Контора мосье Поля помещается 
здесь же, за столиком бистро, бухгалтерия — в 
боковом кармане его пиджака. За графином вина 
он принимает отчеты своих шоферов. Заслужен- 
ных он тут же чествует рюмкой крепчайшей су- 
масшедшей водки «кальвадос^^ Принимая отчеты, 
он философствует, спорит, говорит о политике. 

— А, дорогой МОЙ1 Сорок процентов,— иа со- 
рок процентов выручки можно жить. Конечно, 
я перу у тебя шестьдесят, но чем ты рискуешь, 
чорт возьми, а чем рискую я?... Бенэииі Ты по- 
купаешь бензнні Конечно, коммунистам это не 
нравится, но скажи, пожалуйста, что у иас ира- 
вится коммуинстам? Социалисты тоже хорошиі 
Дорогой мой, все это очень мило. Разделить все 
поровну и жить, как голуби. Но почему же начи- 
нать с меня?1 Начните с Моргана, чорт бы его 
драл, или с Ситроена! 

— Социалисты, — гремит дядя Поль, — социа- 
лизм, коммунизм, что тут плохого! Разве я за 
Ситроена или Рено? Они мешают мне жить так же, 


как и вам! Если он будет выпускать свои сва- 
дебные белые каретки, я буду нищим, клянусь 
тебе, я буду иищим через два года. Его дело 
строить машины, а не заводить таксомоторы и 
отбивать хлеб у нас, честных тружеников. В та- 
ком случае я за социализм и коммунизм. Все мы 
за социализм! 

— • И мосье Чнап тоже? 

Так как мосье Чнап — префект полиции, то 
хохот грозит заглушить даже мосье Поля. Затем 
мосье Поль произносит речь против попов и мо- 
нахов и об*явля(Т себя масоном. Часы идут, не- 
иссякаемым ключом бьет иа бочек белое вино 
пОрдинер*. В девять часов вечера мосье Поль кон- 
чает обед, ио только к десяти мосье Поль воз- 
вращается в гараж. Приходят ночные шоферы 
и принимают машины от дневных. Нельзя терять 
времени! Машина должна работать круглые сутки. 
Допустим, ее заездят вконец, — она себя оправ- 
дала, капитальный ремонт не воегда выгоден. 
Мосье Поль живет тут же, в гараже. Работать ем«^ 
трудно. Мешает живот и вес, но работать он 
умеет, ои — разбогатевший механик. 

Такси возвращаются в гаражи. Такси поки- 
дают гаражи. Вечное движение. Возвращаются 
усталые, утомленные работой и бессонной ночью 
ночные шоферы. Мысленно подсчитывают вы- 
ручку и чаевые. „Принимая иа чай, ты унижаешь 
свое человеческое достоинство*— лозунг, в париж- 
ских условиях неприменимый. Нельзя не „уни- 
жать свое человеческое достоинство*, если шесть- 
десят процентов выручки получает хозяин, а иэ 
сорока остающихся процентов надо покупать беи- 
энн. Чаевые, стало быть, узаконены. 

Кто они, шоферы такси? — Бывшие'солдаты, 
рыбаки, крестьяне и тысячи русских змнграитов.. 
Белый полк, — волею истории,— -полк, включенный 
в армию пролетариев. Выше их иа общественной 
лестнице поставлены шоферы собственников ма- 
шин. Вероятно, им живется легче и беззаботнее. 
Во Франции более миллиона машин. Во Франции 
дивизии, корпуса, армия шоферов, армия шофе- 
ров в миллионном фронте пролетариев. Одна из 
баз этой армии —Левалуа-!іере. Левалуа-Прре 
входит в знаменитый красный пояс парижских 
предместий. В Левалуа-Пере — коммуннстическиЯ 
муниципалитет! 
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I при розыгрыше иежду сборщик 


ИВСКВЙ, Н. Ф. — Коростень, пос. Фрупае, 2. Стражнов, В. И. — Арзамас, 3. Токарев, С, С. — 
•век, 4. Овчниикков, Ф. И. — Фроловское п;'о, 5. Бродилов, И. — Село Нов. Ветцы, 
а. — Бвжицв, Брянской губ., 7. Гольберг ,А. А. — Новозыбков, 8. Шан, А. П. — Козелец, 
Беляев, Ѵ. В. — Дубровка, п/о. Лев. г., 10. Пляшко, И. И. — Кааовка, Хере, овр., 
н. — Богодузое, 12. Моргуиов, С. В.— Клеіекое. Стал, г., 13. Гусев, Н. П. — Шатурское ш'о. 
__ Лвтввнов, Н. Д. — Каввбадан, Уэб. ССР, 15. Зайцев, К. Ф. — Белая _КаАигва, СКК., 
іов, И. П, — БССР, Горки, Оріш овр., П^Г^вдако^в, С. С. — Енакве 


іль, Коивор. округа,' 19. Дубинии, П. Т. — Б. Товмак, Госзавод ,Красвый Прогресс", 
" Щелково. Мсск. губ' 21. Реажак, А. Н.-Гвокчай, УФО, Аэ. ССР, 22. Котов, 
а- д.. 23. ЧуарвЕВВ, А. А, — Кстово п.'о, Сар. губ., 
и 25. Заантаев, С. А. — Сг. Слепиовсксія. СКК. 


., 24.ГнлвровсквН,а В.- 


, ’Х. М.— Днег 


ми а В -Сеигилей, Ульян, окр., 2) Власов, В. И.-Кичвас, 3) Ивроненко. И. А,- Алексееао Лес 
вово' УССР 4) Верещагая, Г. Р.— с. Красазиво, Сев, Двин. г., 5) Иекородьев, Н. Т — Харьков, 
6) Руденко, ^ «К,- Таганрог, 7) Бордонов, М. А.— Зарайск, Ряэаяск. губ., 8) Голосухия, И. И — 

Могіквв БССР, 9) Кичвгов, В. В Белсзврск,10)Гончареяко, Г. П.— Кнчкас, ІПСандаоиане.В. Д.- 

Киев, 12') Зубков, А. А. — Армавир, 13) Денвдов, С. И — Ст. Ундол. Е 

Ст. Еелох. Зек. ж. д. 15) Горбувов, В. / " 

17) Платвноа, П. А.— Кичкас "" " 

20) Рожавовсквй, К С Лод..._ 

Харьков, 23) ДаныдВЯК, Г.— Валии, Лен. оба., 24) Зубарев, П. Л,— Тифлн , , _ 

Кайенское, Диепропетр. окр., 26) Хвостов, С. Ф,— Моршанск, 27) Шулов, И,— Звновьевск, 28} Кли- 
менко И В,— Подгаза 29) Петруннн, П. Н,— Двепропетровев, 30) Орлов, А. Ф,— Балашов, Н. Водыи, 
края, 311 СапАнв, Ь. С,- Кичкас, 32) Харцвенка. Б. Н.-Ст. Саргана, Донбасс, 33) Стопявов Н. Г— 
с!талнн 34) Пушив. В. Е, — Моршапск, Тамбовской губ, 35) Богданов, К. П. — Заворожье, 36) СамО- 
дтоов. ’ф. И.— Вытегра, Лен. обд., 37) Потекнв, П. А,— Ярославль. 38) Иарасевич, Д. С,— Харьков. 
ЗУ]*^Гврасиііеііяо, Б. С.— Лоннпгрвд. 40) Алексеев, В. В,— Лениаград. 41) Пашков, А. А. — Ст-цв Те- 
миргое^ая, 42) Желкевский, М. Н,— Красилок, Шепотов, окр., 43) Малвков, И. Г.— Лебяжье, 
44) Гребевавк, И. Т.— Пятигорск, 45) Севастьятв, Т. Е,— Кячкас, 46) Коваль, А. Т,— Балтамровка, 
47) Давыдов, Ф. Е. — Бувулук, 48) Кевлов И. В. — Мурманск, 49) Ронанввко. А- С. — Лугвнек, 
окр. Штерстр.. 50) ЗяшіейЯ. А. С. -Харьков, 5І) Лжтнвнкий, И. Н.- ПирятиН, Прилук. окр., 52) Гон- 
чаров, П. И.-^ Спичинцы. Бердяч. окр., 53) Стефанов, II. А — Вятка, 54) Губарев, А. X— Харьков 


чкас. 18) Кунеа. В. С,- Лоаовая, Южн. ж. д., 19)^ Лосев, С. М,- Бобоуйек 
Лодфйное Поле, 21) Пвлнповко, Ф. А,- Могилев, БССР, 22) Цукериав, Р. А.- 

" " ‘ - С'' т- л г. . о,) Н г, 
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БЕСПЛАТНО 


1) годовая подписка на журнал »ЗА РУЛЕМ", 


„АВТОДОРСКАЯ БИБЛИОТЕЧКА" 

стоимостью в 50 руб.; 

2) комплекты 

„БИБЛИОТЕКИ ОГОНЕК 

3) 24 ТОМА А. П. ЧЕХОВА; 

4) ЗАГРАНИЧНЫЙ ВЕЛОСИПЕД 


Можно ли это получить и как? 
Можно н легко! 

Знакомьтесь 
с условиями 
(см. вкладку в 
журнал на по- 
следи. странице) 


Подписная пла> 
та на 1929 год: 
иа 12 нес — 4 р. 
50 к., иа б мес. — 


65) Козлов, Н. Ф. — Батраки, С.>3. ж. д., 56) Чернусь, П. А, — Ст. Софиевка, Южи. ж. д., 57) Шев- 
чевко, Д. Я. — Кичкас, 58) Буров, К. Н.— Кичкас, 59) Ефвиоа, В. Е. — Грозный, 60) Штаивдель П. И. — 
Златоуст, 61) Кулвков, Р. Г. — Киев, 62) Деиичеа, Г. П. — Харьков, 63) Дубровскай, И. В. — Ив.- Воз* 
несеиск, 64) Булгаков, В. П. — Киев, 65) Сытевко, А. Я. — Артемовск, 66) Метер. В. Е. — Ст. Ста- 
роминская, 67) Дайалов, М. А. — Волынцы, Полоцк, окр., 68) Горицкий, Д. В. — Ив. Воэнесенск, 
69) Добронравов, В. В. — Ульяаовск» 70) Золощ'^ико, А. П. — Луганск, 71) Ганд^ейчук, — ст. Бобрин- 
ская, 72) Гребельский, М. И. — Ст. Дровкино, М*Б-Б ж. д., 73) Евстнфееа, С. Ф. — Киев, 74) Карпу- 
іпии, С. Я. — Ряжск, 75) Юдин, В. Н. — Сяские Рядки, Леч. ' кр., 76) Пегов, Г. И. — Никитовка, Ворон, г., 
77) Фрид и Зеленский, Д. В. — Ташкент, 78) Качкарва, €• И. — Грозный, 79) Бутков В. И. — Тихо- 
роцкея, СКК, 80) Гампов, П. Ф. — Симферополь, 81) Крввуля, Д.Е. — Петропевловка-Павлогр., 82) Да- 
вильчевко. — Ст. Вознесено. Ю. -3. ж. д., 83) Котвчев, В. Д. *— Ярославль, 84) Шевелев, П Н. — 
Кострома, 85) Бдлохобыльсквй, В. С. — Воронеж, 86) Багаиров, В. 3. — Ст. Г олутвин, 87) Буриагаеа, В. С. — 
Казань, Орлов, Н. — Красноярск, 89) Ввтеязон, И. И. — Днепропетровск, 90) Гляуделис, А. А. — 
Катта-Курган, 91) Кобвкоа, П. П, — Наждннск. вавод, 92) Балицкай, Л. А. — Ст-ца Старомивская, 
93) Сапожников, И. И. — Тулинокка, 94) Петросян, А. А. — Баку, 93) Деигав, ВІ. А. — Баку, 96) Хари- 
тввин, Н. ВІ. — Ст. Ищерская, СКК, 97) Прокопов, А. Е. — Ростов-на-Дону 98) Налов, П. Ш. — Азов, 
Сев.-Кав. края, 99) Коидрапхов, В. А. — Сормово, Ниаі. губ. 

Всем товарищам участвоаявшим в сборе подоискн, по обявленвым условиям конкурса, будут 
высланы книжки „Библнотечки Огонек**. 

„Зл Х^улвлж“ 
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Цроф. Е. ЧУДАКОВ 


УСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЯ 

Статья четвертая 
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ АВТОПОБИЛЬНОГО ДВИГАТЕЛЯ 

(Окончание. См. пред. №) 


8. Конструкция клапанного механнама 



Все детали клапанного механизма могут быть 
разбиты на три основные группы: 1. кулачковым 
нал с приводом» 2. толкатели и коромысла и 
3. клапаны с пружинами. 

Б 


Фиг. 29 


Кулачковый валик. Кулачковый нли рас- 
пределительный валик представляет собой вал, 
на котором имеются кулачки, служащие для под- 
нятия клапанов. На фиг. 29 представлен один нз 
примеров кулачкового вала; здесь буквой А обо- 
значены кулачки — всего 8 штук, «так как кулач- 
ковый вал служит для четырехцнлиндрового дви- 
гателя; буквой Б — шестерня для привода кулач- 
кового вала,н буквами В и Г — подшипники вала. 

Кулачку придается такая форма, при которой 
осуществляются заданные фазы распределения, 
а открытие и закрытие клапана производятся 
достаточно быстро; на фиг. ЗЭ знаком 10 пока- 
зана одна из употребительных форм кулачка 
(тангенциальный кулачок). 

Максимальная высота под*ема клапана обычно 
выбирается в зависимости 
от его диаметра и рав- 
няется около 0,2 диаметра. 
В современных автомо- 
бильных двигателях ку- 
лачки всегда выполняют- 
ся в одно целое с кулач- 
ковым валом; в старых же 
моделях они иногда дела- 
лись отдельно и укрепля- 
лись на валике при помо- 
щи шпонки. 

Кулачковый валик вра- 
щается обычно в трех, а 
иногда в четырех подшип- 
никах, которые чаще вы- 
полняются скользящими и 
реже шариковыми. На фиг. 
29 буквой В обозначены 
шейки для двух скользя- 
щих подшипников, и бук- 
вой г — Шариковы й под- 
шипник. 

При нижнем валике, рас- 
положенном в картере дви- 
гателя, валик вставляется 
в картер сбоку со стороны 



привода. Для того, чтобы кулачки прошли че- 
рез отверстие подшипников, шейки иа кулач- 
ковом валу выполняются несколько большего 
размера, чем кулачки, или на шейки кулач- 
кового вала устанавливаются свертиые обоймы, 
как зто исполнено для среднего подшипника на 
фиг. 29. На фиг. 31 представлен общнй вид рас- 
положения кулачкового валика в картере. Здесь 
кулачковый вал К расположен в трех лодшипии- 
ииках, при чем среднйй образуется свертііой 
обоймой, которая вставляется вместе с кулачко- 
вым валиком и фиксируется видимым иа ри- 
сунке шурупом. Крайний подшипник Г служит дня 
фиксации кулачкового вала против бокового двн- 
жеиня Для этой цели вкладыш этого подшип- 
ника прикреплен шурупами к картеру двигателя. 

При верхнем расположении валика подшипники 
чаще выполняются свертными, с отъемными крыш- 
ками, как это и представлено на фиг. 24 и 27. 
На фиг. 19 верхний валик не имеет раз*емиых 
подшипников н так же, как в случае нижнего 
валика, вставляется со стороны привода. 

Кулачковый валик выполняется из стальной 
кованой штанги путем механической обработки 
его на специальных копнрных стайках, обеспе- 
чивающих кулачкам получение точной формы. 
Рабочие поверхности кулачков, для придания им 
большой твердости, подвергаются цементованию 
и затем шлифуются. Кулачковый вал с течением 
времени изнашивается, главным образом, иа ра- 
бочей поверхности кулачков. Для уменьшения 
износа надо следить, чтобы зазоры между тол- 
кателем н клапаном не получились чрезмерно 
большими, так как это вызывает ударную на- 
грузку и тем увеличивает износ как кулачка, так 
и толкателя. 

На кулачковом валу часто располагают ше- 
степню для привода масляного насоса; на фиг. 29 
буквой ^ обозначена такая винтовая ше- 
стерня. 

Кулачковый валик приводится в движение при 
помощи шестеренчатой или цепной передачи. 



Фиг. 32 


Цилиндрические шестерни выполняются или с 
прямым, или с косым зубом (фиг. 29). Чаще всего 
шестерни делаются стальными; за последнее 
время стали применять довольно часто шестерни 
нз баккелнта; они дают уменьшение шума и боль- 
шую мягкость передачи, ио подвержены более 
скорому износу. 
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Фиг. 34 


стальной поковки и 
устанавливается на 
своей оси иа сколь* 
зящих и реже — на 
шариковых подшип- 
никах. 

К л а п а и. Две нви- 
болсе употребитель- 
ные формы клапанов 
показаны на фиг. 35. 
Здесь А — головка 
клапана, и В — его 
стержень; коническая 
поверхность в цнлни- 
дре, на которую са- 
дится клапан, называется седлом клапана. 

Форма клапана I представляет собой нормаль- 
ную и в настоящее время наиболее распростра- 
ненную конструкцию; форма II представляет со- 
бой „тюльпанный** 
клапан; основное его 
отличие от нормаль- 
ного клапана заклю- 
чается в более плав- 
ном переходе от го- 
ловки к стержню кла- 
пана и в наличии углу- 
бления сверху голов- 
ки. Благодаря более 
плавному переходу к 
стержню, „тюльпан- 
ный* клапан обес- 
печивает лучший от- 
вод тепла от головки 
и тем самым умень- 
шает перегрев и коро- 
бление клапана; в 
8ТОМ заключается пре- 
имущество „тюльпан- 
ного** клапана, кото- 
рый за последнее 

время получает значительное раслространеине. 

Угол конической поверхности клапана или его 
седла чаще всего выполняется равным 45^. 



Фиг. 35 


В большинстве современных автомобильных 
двигателей употребляются клапаны, исполненные 
нз цельной стельной поковки. Значительно реже 
употребляются конструкции клапанов с головкой, 
исполненной из другого материала. На фиг. 36 
представлена одна из довольно распространен- 
ных конструкций клапана с чугунной головкой, 
полученной путем отливки в соответствующей 
форме со вставленным в нее стержнем. Преиму- 
щество такого клапана, по сравнению с целым, 
заключается в более дешевой цене, так как в 
данном случае для стержня клапана можно упо- 
требить более дешевый материал; однако по 
своей прочности такой клапан значительно усту- 
пает цельному стальному клапану. 

В вину значительного 
перегрева клапанов, особен- 
но выпускных, для инх упо- 
требляется специальная 
сталь, которая хооошо про- 
тн юстоит высокой темпера- 
туре и при которой не по- 
лучается коробления кла- 
піна, влекущего за собой 
неплотное прилегание по- 
следнего к гиезд/ и про- 
Фнг 36 пуск газа. 



Почти во всех конструкциях автомобильного 
двигателя клапаны движутся не в теле цилиндра, 
а в специальной направляющей, которая вста- 
влена в тело цилиндра; на фиг. 1 вта направляю- 
щая обозначена знаком 9. Направляющая выпол- 
няется или нз бронзы, или из плотного чугуна, и 
устанавливается в цилиндре обычно при помощи 
тугой посадки, без каких-либо специальных кре- 
плений. 

В случае привода клапана, представленного иа 
фиг. 26, между клапаном и направляющей имеется 
значительное усилие, появляющееся от действия 
кулачка. 

Для облегчения работы клапана и направляю- 
щей в втом Случае стержень клапана выполняется 
значительно толще, чем прм нормальной кон- 
струкции (фиг. 35). 

Для плотной поевдки на гнездо и для того, 
чтобы клапан не отставал от кулачка во время 
своего опускания и тем не создавал бы ударной 
нагрузки на гиездо, клапан снабжается сильной 
пружиной. В большинстве конструкций для втой 
цели служит просіая цилиндрическая пружина, 
как ВТО показано на фиг. 1 н других. Пружниа 
одним своим концом опирается на цилиндр, а 
другим — иа стержень клапана, для чего послед- 
ний на своем конце имеет специальное приспо- 
собление. На фиг. 37 показаны две нанбопее 
употребительные конструкции конца клапана; 
шайба А служит для опоры пружины, вта швйба 
по схеме I удерживается при помощи чеки Л, 
а по схеме II — при помощи раз'емного сухвря В. 

Для сокращения длины пружины, а тем самым 
для сокращения длины клапана н общих разме- 
ров двигателя иногда применяют неординарную 
цилиндрическую лр\жниу, как вто было показёно 
выше, а двойную, при втом одна пружина имеет 
меньший диаметр и входит внутрь другой. 




Фиг. 37 



Для выемки клапана из цилиндра необходимо 
поедварнтельио снять с него пружину; для этой 
цели надо при помощи какого-либо рычага сжать 
пружину и сдвинуть шайбу А вдоль клапана на- 
столько, чтобы можно было вынуть вамок — чеку 
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слышен легкий шум во всасывающем 
нлн выхлопном трубопроводе. 

Для исправления дефекта необхо- 
димо клапан вынуть и притереть; 
притирка производится при помощи 
наждачного порошка с маслом. На 
фнг. 40 показано лриспособлеине, 
облегчающее притирку клапана; здесь 
коловорот имеет на своем конце го* 
ловку с двумя выступами или с от- 
верткой — а соответствии с головкой 
клапана, которая схематнческн пока- 
зана на том же рисунке. Под кла- 
пан подложена пружниа для того, что- 
бы, притирая клапан, можно было 
легче менять его положение на гне- 
зде. 


Фнг. 38 

івД. іОа 

•• 

Бі или сухарь В, На фнг* 38 показан один из 
приемов для снятня пружины; здесь рычаг, име- 
ющий на конце вилку для охвата клапана, опи- 
рается на крючок н скобу выпускной трубы. 
Другой прием показан на фнг. 39. При отсут- 
ствии такнх приспособлений можно сжать пружину 
при помощи ключа, опирая его на какую-либо 
подставку. Прн снятии пружины иногда наблю- 
дается, что вместе с пружинной шайбой подни- 
мается и сам клапан; таким образом, не полу- 
чается возможх ости освободить замок. Прн схемной 
крышке цилиндра втого легко избежать, нада- 
вливая на открытый клапан, в случае же целого 
цилнндфа надо под клапанную пробку подложить 
подкладку, препятствующую клапану подниматься. 
Снятие пружины клапана надо пронаводить при 
аакрытгм клапане, что уменьшает силу, требую- 
щуюся для сжатия пружины. 

После механической обработки клапан всегда 
притирается по своему гнезду для получения на- 
иболее плотного прилегания. Хорошо притертый 
клапан имеет на поверхности своего седла ров- 
ную матовую поверхность; такую же поверхность 
должно иметь и гнездо клапана в цнлнндре. 
Седло клапана наиболее часто подвергается де- 
фектам прн работе 
двигателя, особенно 
в случае применения 
недостаточно хороше- 
го топлива; седло кла- 
пана при втом полу- 
чает на своей поверх- 
иостн или нагар, или 
выработку, что умень- 
шает плотность при- 
легания клапана и 
вызывает утечку газа 
н перегрев клапана. 
Недостаточная плот- 
ность клапана опре- 
деляется при помощи 
провертывания двига- 
теля от руки; отсут- 
ствие достаточного 
сжатия в цилиндрах 
служит доказательст- 
вом того, что клапан 
или поршневые коль- 
ца загорели. В том 
случае, когда пропу- 
скает клапан, обычно 



тнчески 
заио иа фиг. 41. 
При атом, оче- 
видно, что при 
том же под‘е- 
ме клапана 
сечение для 
прохода воз- 
духа умень- 
шится, н дви- 
гатель не даст 
своей полной 
мощности. Для 
уничтожения 
этого недо- 
статка необ- 
ходимо снять 
часть тела цн- 
лнндфа около 
гнезда кла- 
пана. Точно 
так же после 
нескольких 
притирок по- 
верхность сед- 
ла клапана ча- 
сто приобрета- 
ет неровную 
сту ленча тую 
форму; такой 
клапан следу- 
ет поставить 


После нескольких притирок кла- 
пана последний может значительно 
углубиться в гнезде, как это схема- 
пока- 




на станок для проточки седла и придания ему 
правильной конической формы. 
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